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Abstrak 
Seiring perkembangan Kota Surabaya sebagai pusat kegiatan 
masyarakat Jawa Timur, menimbulkan bertambah banyaknya jarak 
perjalanan harian masyarakat. Perjalanan lebih banyak dilakukan 
menggunakan kendaraan pribadi, sehingga kemacetan tidak dapat 
dihindari pada jalan-jalan penghubung di Kota Surabaya. Oleh karena 
itu dilakukan analisis pada data volume lalu lintas harian rata-rata 
guna mengetahui komposisi jenis kendaraan yang cenderung lebih 
mendominasi sehingga menjadi titik pemicu terjadinya kemacetan di 
ruas jalan utama Kota Surabaya pada tahun 2016. Dari analisis yang 
dilakukan didapatkan kesimpulan bahwa terdapat hubungan antara 
jenis kendaraan dengan ruas jalan. Pola kecenderungan jenis 
kendaraan light vehicle berdasarkan wilayah di Kota Surabaya adalah 
pada wilayah Surabaya Pusat, pola kecenderungan jenis kendaraan 
heavy vehicle berdasarkan wilayah di Kota Surabaya adalah pada 
wilayah Surabaya Selatan, pola kecenderungan jenis kendaraan 
motorcycle berdasarkan wilayah di Kota Surabaya adalah pada wilayah 
Surabaya Pusat, dan pola kecenderungan jenis kendaraan unmotorized 
berdasarkan wilayah di Kota Surabaya adalah pada wilayah Surabaya 
Pusat. 
 
Kata kunci: Analisis korespondensi, Volume lalu lintas harian rata-rata 
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Abstract 
Along with the development of Surabaya as the center of 
community activities of East Java, raises the number of daily travel 
distance of the community. More trips are made using private vehicles, 
so congestion can not be avoided on the connecting roads in Surabaya. 
Therefore, an analysis of the average daily traffic volume data to 
determine the composition of the type of vehicle that tends to be more 
dominant so that became the trigger point of congestion in the main 
road of Surabaya City in 2016. From the analysis, it can be concluded 
that there is a relationship between the types Vehicles with road 
segments. The trend pattern of vehicle type of light vehicle based on the 
area in Surabaya City is in the Central Surabaya area, the trend pattern 
of heavy vehicle vehicles based on the area in Surabaya City is on the 
South Surabaya area, the trend of motorcycle vehicle type based on the 
area in Surabaya is in Central Surabaya area, and the trend pattern of 
unmotorized vehicles based on the area in Surabaya City is in the 
Central Surabaya area. 
 
Kata kunci: Correspondence analysis, Daily traffic volume on average 
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1.1 Latar Belakang 
Kota Surabaya merupakan kota metropolitan sekaligus kota 
terbesar kedua di Indonesia sebagai pusat kegiatan perdagangan 
barang dan jasa, industri, pendidikan, bisnis,  maupun 
pemerintahan. Pertumbuhan ekonomi yang pesat menyebabkan 
tingkat pergerakan penduduk semakin meningkat. Sebagai salah 
satu infrastruktur dasar di suatu wilayah, sarana dan prasarana 
transportasi diharapkan menjadi pemicu adanya perkembangan 
suatu wilayah. Namun pada waktu tertentu, perkembangan suatu 
kota menjadi lebih cepat dibandingkan dengan fasilitas 
transportasi. Pada kenyataannya, permintaan kebutuhan 
transportasi terus berkembang pesat, sedangkan perkembangan 
penyediaan layanan fasilitas transportasi dapat terbilang belum 
mencukupi. Seiring perkembangan Kota Surabaya sebagai pusat 
kegiatan masyarakat Jawa Timur, menimbulkan pergeseran 
pemukiman ke luar kota dan bertambah banyaknya jarak 
perjalanan harian masyarakat. Perjalanan lebih banyak dilakukan 
oleh kendaraan pribadi, sehingga kemacetan tidak dapat dihindari 
pada jalan-jalan penghubung di Kota Surabaya. Kemacetan ini 
dapat menyebabkan bertambahnya waktu perjalanan seseorang 
dari tempat asal dan tujuan yang diinginkan,  sehingga kondisi 
tersebut mengakibatkan terjadinya kerugian bahan bakar mesin, 
tingkat kenyamanan yang rendah, serta efisiensi waktu dan 
tenaga, terlebih lagi jika pada saat waktu berangkat dan pulang 
kerja pada sore hari hingga malam hari. 
Pemerintah Kota Surabaya yang berwenang melakukan 
manajemen lalu lintas sebagai upaya perbaikan kinerja lalu lintas 
dengan dilakukan pengumpulan data-data dasar lalu lintas yang 
meliputi data volume lalu lintas harian rata-rata (LHR) pada ruas 
jalan Kota Surabaya guna mendukung pelaksanaan manajemen 
lalu lintas sehingga dapat mewujudkan lalu lintas dan angkutan 
yang selamat, aman, cepat, lancar, tertib dan teratur, sesuai 
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dengan landasan hukum pelaksanaan survey kinerja lalu lintas di 
Kota Surabaya pada Undang-undang No 22 Tahun 2009 tentang 
Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Undang-undang No 22 Tahun 
1989 tentang Pemerintahan Daerah, Peraturan Pemerintah No 43 
Tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalu lintas, serta pada 
Peraturan Pemerintah No 44 tahun 1993 tentang Kendaraan dan 
Pengemudi. Survey Volume Lalu Lintas Harian Rata-rata 
dilakukan guna menentukan volume per jam tertinggi untuk 
memperkirakan volume per jam untuk keperluan desain, 
mengetahui pola arus lalu lintas, mengetahui volume arus lalu 
lintas setiap pergerakan, mengetahui komposisi kendaraan dalam 
volume lalu lintas, dan dapat digunakan sebagai bahan untuk 
memprediksi volume lalu lintas yang akan datang. 
 Hasil survey volume lalu lintas yang dilakukan oleh Dinas 
Perhubungan Kota Surabaya pada tahun 2015, dianalisa 
sedemikian rupa dan dibandingkan dengan data pada tahun-tahun 
sebelumnya mulai tahun 2005, sehingga didapatkan kesimpulan 
bahwa dari volume lalu lintas selama 16 jam didapatkan, Jl. 
Wonokromo (lokasi depan jembatan penyebrangan orang di 
Kebun Binatang Surabaya) mempunyai volume tertinggi yaitu 
151.754,4 satuan mobil penumpang, diurutan kedua Jl. A.Yani 
dengan volume 125.512,7 satuan mobil penumpang. Jl. 
Wonokromo volume lalu lintasnya lebih tinggi dari Jl. Urip 
Sumoharjo Surabaya, hal ini disebabkan karena pada Jl. 
Wonokromo terutama pada lokasi survey yaitu pada Jembatan 
Penyebrangan depan Kebun Binatang Surabaya merupakan titik 
pertemuan pengendara dari arah selatan (Sidoarjo, Krian, dan 
Mojokerto) dan pengendara dari arah barat (Lakarsantri, Krian, 
dan Mojokerto). Dengan membandingkan data volume lalu lintas 
selama 16 jam antara tahun 2005 sampai 2016 didapat prosentase 
perubahan volume lalu lintas (dalam satuan mobil penumpang) 
rata-rata setiap tahunnya 3,87% per tahun, sedangkan untuk rata-
rata pertumbuhan tiap-tiap jenis kendaraan dalam 10 tahun 
terakhir adalah sebesar 30,85% per tahun. Jumlah dan prosentase 





pada tahun 2015 diperoleh komposisi jenis kendaraan sepeda 
motor 39,25%, mobil pribadi 44,92%, angkot 4,02%, bus mini 
1,20%, pick up/box 3,64%, mini truk 2,67%, bus besar 0.69%, 
truk dua sumbu 1,09%, truk tiga sumbu 0,61%, truk gandeng 
0,16%, trailer 0.36%, dan kendaraan tidak bermotor 1,38% 
(Dishub, 2016). 
 Hasil dari sebuah kajian terdahulu dengan judul Faktor-
faktor yang Menyebabkan Kemacetan Lalu Lintas di Jalan Utama 
Kota Surabaya oleh Rozari, Aloisius & Wibowo Y. H. (2014), 
menyatakan bahwa kemacetan di Kota Surabaya umumnya 
disebabkan oleh semakin bertambahnya volume kendaraan di 
setiap tahunnya yang sudah tidak seimbang dengan kapasitas 
jalan yang tersedia, kesadaran masyarakat untuk menggunakan 
transportasi umum juga masih kurang, hal ini disebabkan karena 
transportasi umum di Kota Surabaya belum sepenuhnya 
memenuhi standar dan masih banyak yang tidak layak digunakan 
sehingga masyarakat lebih memilih menggunakan transportasi 
pribadi, banyak masyarakat yang tidak tertib berlalu lintas, 
banyaknya Pedagang Kaki Lima (PKL) yang menggunakan badan 
jalan dan juga kemacetan disebabkan karena kurangnya 
pengaturan dari Polisi Lalu-lintas pada titik kemacetan pada saat 
jam macet.  
 Dalam kajian ini peneliti ingin menganalisis volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya pada tahun 2016, yang 
didasarkan pada wilayah di Kota Surabaya yaitu wilayah bagian 
Selatan, wilayah bagian Timur, wilayah bagian Barat, wilayah 
bagian Pusat, dan wilayah bagian Utara yang pada setiap 
wilayahnya memiliki jumlah volume lalu lintas yang berbeda-
beda, karakteristik ruas jalan yang berbeda, dan jenis kendaraan 
yang berbeda. Volume lalu lintas harian rata-rata merupakan 
survey perhitungan ulang terhadap volume lalu lintas pada ruas 
jalan yang sama seperti tahun-tahun sebelumnya yang dilakukan 
oleh instansi pemerintahan guna mengukur kinerja lalu lintas 
sehingga analisis korespondensi lebih tepat digunakan. Analisis 
korespondensi merupakan prosedur grafis yang digambarkan 
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dalam bentuk tabel frekuensi (Johnson & Wichern, 2007). Alasan 
digunakan analisis tersebut dikarenakan data yang diperoleh 
berupa diskrit dan sudah dalam bentuk tabel kontingensi sehingga 
sesuai jika menggunakan analisis korespondensi. 
 
1.2   Permasalahan 
  Seiring perkembangan Kota Surabaya sebagai pusat 
kegiatan masyarakat Jawa Timur, menimbulkan pergeseran 
pemukiman ke luar kota dan bertambah banyaknya jarak 
perjalanan harian masyarakat. Perjalanan lebih banyak dilakukan 
menggunakan kendaraan pribadi, sehingga kemacetan tidak dapat 
dihindari pada jalan-jalan penghubung di Kota Surabaya. Oleh 
karena itu dilakukan analisis pada data volume lalu lintas harian 
rata-rata guna mengetahui komposisi jenis kendaraan yang 
cenderung lebih mendominasi, melihat berapa volume lalu lintas 
pada ruas jalan tertentu yang diamati dan mengetahui wilayah 
yang cenderung memiliki volume lalu lintas tertinggi sehingga 
menjadi titik pemicu terjadinya kemacetan di ruas jalan utama 
Kota Surabaya pada tahun 2016. 
 
1.3 Tujuan 
 Tujuan dari kajian ini berdasarkan pada permasalahan diatas 
adalah sebagai berikut. 
1. Menganalisis hubungan antara ruas jalan dan wilayah dengan 
jenis kendaraan yang melintas di Kota Surabaya pada tahun 
2016. 
2. Mendapatkan pola kecenderungan antara jenis kendaraan 
yang melintas dengan ruas jalan di Kota Surabaya pada  
tahun 2016. 
3.  Mendapatkan pola kecenderungan antara jenis kendaraan 
yang melintas di wilayah Kota Surabaya pada tahun 2016. 
 
1.4 Batasan Kajian 
 Batasan yang digunakan dalam kajian ini adalah data 





tahun 2016 yang diperoleh dari Kantor Dinas Perhubungan Lalu 
Lintas Angkutan Jalan Raya (DLLAJR) Kota Surabaya yang akan 
dianalisis menggunakan metode analisis korespondensi. 
 
1.5 Manfaat Kajian 
Manfaat yang diperoleh dari kajian ini yaitu dapat 
menerapkan ilmu pengetahuan statistika di bidang lalu lintas dan 
dapat dipergunakan sebagai acuan dan bahan kajian lebih lanjut 







































































 Dalam melakukan analisis korespondensi, data volume 
lalu lintas harian rata-rata 2016 harus memenuhi asumsi homogen 
dan adanya dependensi antar variabel. Hal tersebut akan diuji 
menggunakan pengujian independensi yang dijelaskan sebagai 
berikut. 
2.1  Uji Independensi 
Uji independensi digunakan untuk mengetahui hubungan 
antara dua variabel. Pada pengujian independensi menggunakan 
uji chi-square guna melihat ketergantungan antara variabel bebas 
dan variabel tergantung berskala nominal atau ordinal. Prosedur 
uji chi-square menabulasi satu atau variabel ke dalam kategori-
kategori dan menghitung angka statistik chi-square. Semua 
variabel yang akan dianalisa harus bersifat numerik kategorikal 
atau nominal dan dapat juga berskala ordinal. Prosedur ini 
didasarkan pada asumsi bahwa uji nonparametrik tidak 
membutuhkan asumsi bentuk distribusi yang mendasarinya. Data 
diasumsikan berasal dari sampel acak. Frekuensi yang diharapkan 
( ijˆ ) untuk masing-masing kategori setidaknya tidak boleh lebih 
dari dua puluh persen (20%) dari kategori mempunyai frekuensi 
yang diharapkan kurang dari 5 (Bimo, 2013). 
Berikut ini langkah-langkah pengujian independensi yang 
akan di lakukan. 
Hipotesis : 
H0 : tidak ada hubungan antara dua variabel yang diamati 
(independen) 








Tabel 2.1 Tabel Kontingensi Dua Arah 
 1Y  … jY  … bY  Total 
1X  11n  … jn1  … bn1  .1n  
: : : : : : : 
iX  1in  … ijn  … ibn  .in  
: : : : : : : 
aX  1an  … ajn  … abn  .an  
Total 1.n  … jn.  … bn.  ..n  
























ij   (2.1) 
Daerah kritis: Tolak H0, apabila χ2hitung > χ2tabel( ),df  atau P-
value<α 
keterangan: 
ijn  =  nilai observasi atau pengamatan baris ke-i kolom ke-j, 
dimana Ii ,...,2,1  dan Jj ,...,2,1  
ijˆ  = nilai ekspektasi baris ke- i  kolom ke- j , dimana 
Ii ,...,2,1  dan Jj ,...,2,1
 
in  =  nilai observasi baris ke- i , dimana Ii ,...,2,1  
jn  =  nilai observasi baris ke- j , dimana Jj ,...,2,1  
n  =  nilai keseluruhan observasi pengamatan 
df  =  derajat kebebasan dari    11  cr  
  =  tingkat kesalahan / error 
Setiap level atau kelas dari variabel-variabel harus 
memenuhi syarat sebagai berikut. 
a. Homogen 
Homogen adalah dalam setiap sel tersebut harus 





heterogen tidak bisa dianalisis menggunakan tabel 
kontingensi. 
b. Mutually Exclusive dan Mutually Exhaustive 
Mutually exclusive adalah antara level satu dengan 
level yang lain harus saling bebas (independen), 
sedangkan mutually exhaustive merupakan dekomposisi 
secara lengkap sampai pada unit terkecil, sehingga jika 
mengklasifikasi satu unsur, maka hanya dapat 
diklasifikasikan dalam satu unit saja. 
c. Skala Nominal dan Skala Ordinal 
Skala nominal adalah skala yang bersifat kategorikal 
atau hanya membedakan saja, sedangkan skala ordinal 
merupakan skala yang bersifat kategorikal, skala ini 




2.2  Analisis Korespondensi 
Analisis korespondensi adalah suatu ilmu yang mempelajari 
hubungan antara dua atau lebih peubah kualitatif, yaitu dengan 
teknik multivariat secara grafik yang digunakan untuk eksplorasi 
data dari sebuah tabel kontingensi. Analisis korespondensi ini 
memproyeksikan baris-baris dan kolom-kolom dari matriks data 
sebagai titk-titik ke dalam sebuah grafik berdimensi rendah dalam 
sebuah jarak Euclid. Analisis korespondensi seringkali digunakan 
untuk menetapkan kategori-kategori yang mirip dalam satu 
peubah, sehingga kategori-kategori tersebut dapat digabungkan 
menjadi satu kategori. Analisis ini juga bisa digunakan untuk 
menentukan kemungkinan hubungan antara dua gugus peubah.  
Berdasarkan kegunaannya, analisis korespondensi dan 
analisis komponen utama memiliki kesamaan, yaitu suatu metode 
yang digunakan untuk mereduksi dimensi data menjadi dimensi 
yang lebih kecil dan sederhana. Sedangkan letak perbedaannya 
adalah bahwa analisis komponen utama lebih tepat untuk data 
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dengan skala pengukuran kontinu sedangkan analisis 
korespondensi lebih tepat digunakan untuk data kategori. 
Dalam analisis korespondensi  ada beberapa asumsi yang 
harus dipenuhi:   
1. Ukuran jarak chi-square antar titik-titik (nilai kategori) 
analogi dengan konsep korelasi antar variabel.   
2. Variabel kolom yang tepat di variabel kategori baris 
diasumsikan homogen.   
3. Analisis korespondensi adalah sebuah teknik 
nonparametrik yang tidak memerlukan pengujian asumsi 
seperti kenormalan, autokorelasi, multikolinearitas, 
heteroskedastisitas, linieritas sebelum melakukan analisis 
selanjutnya.   
4. Dimensi yang terbentuk dalam Analisis Korespondensi 
disebabkan dari kontribusi titik-titik dari dimensi yang  
terbentuk dan penamaan dari  dimensinya subjektif dari 
kebijakan, pendapat dan error.   
5. Dalam analisis korespondensi variabel  yang digunakan 
yaitu  variabel diskrit (nominal/ordinal) yang mempunyai 
banyak kategori.   
Beberapa kelebihan dan kekurangan analisis korespondensi 
yaitu : 
a. Kelebihan   
1. Sangat tepat untuk menganalisis data variabel kategori 
ganda yang dapat digambarkan secara sederhana dalam 
data tabulasi silang.   
2. Tidak hanya menggambarkan hubungan antar baris 
dengan kolom tetapi juga antar kategori dalam setiap 
baris dan kolom.   
3. Memberikan  tampilan  grafik  gabungan  dari  kategori  
baris  dan kolom dalam satu gambar yang berdimensi 





4. Cukup fleksibel untuk digunakan dalam data matrik 
berukuran besar.   
b. Kekurangan   
1. Analisis  ini  tidak  cocok  untuk   pengujian  hipotesis  
tetapi  sangat  tepat untuk eksplorasi data.   
2. Tidak  mempunyai  suatu  metode  khusus  untuk  
menentukan  atau memutuskan jumlah dimensi yang 
tepat(Mattjik, 2011). 
 
2.2.1 Tabel Kontingensi Dua Arah 
Jika X  dan Y adalah dua peubah yang masing-masing 
mempunyai sebanyak a  dan b  kategori, maka dapat dibentuk 
suatu matriks data pengamatan P yang berukuran a  x b dengan 



























  (2.2) 
Matriks P diatas juga dapat disajikan dalam tabel 
kontingensi sebagai berikut. 
 
Tabel 2.2 Tabel Peluang Dua Arah 
 1Y  … jY  … bY  Total 
1X  11p  … jp1  … bp1  .1p  
: : : : : : : 
iX  1ip  … ijp  … ibp  .ip  
: : : : : : : 
aX  1ap  … ajp  … abp  .ap  

































.   = total jumlah peluang dari matriks P 
ijp       = frekuensi pengamatan baris ke- i   pada kolom 
ke- j  
 Dari tabel peluang dua arah diatas dapat dibentuk matriks 
korespondensi sebagai berikut. 














 Bila setiap elemen pada suatu baris dijumlahkan maka 
diperoleh vektor dari jumlah baris matriks P yaitu 
 TappPIr ..,...,' 1 , sehingga didapat  rdiagDr   adalah 





























dengan cara yang sama, akan didapat jumlah setiap kolom dari 
matriksnya menjadi vektor jumlah kolom dari matriks P yaitu 
 '.,...,.' 1 appIPc   sehingga didapat  cdiagDc  adalah 
































2.2.2  Profil Baris dan Profil Kolom 
Profil adalah proporsi dari setiap baris atau kolom matriks 
korespondensi, yaitu setiap frekuensi pengamatan baris ke-i dan 
kolom ke-j dibagi dengan jumlah setiap total baris dan kolomnya 
masing-masing. Matriks diagonal kolom dan baris diatas masing-
masing berukuran bb dan aa . Kemudian dapat dibentuk 






































































  (2.6) 
Matriks R disebut profil baris (row profile) dalam ruang 
berdimensi b, dengan jumlah unsur-unsur dari profil baris adalah 
sama dengan satu. Selanjutnya didefinisikan profil baris ke-i 


























  (2.7) 







































































  (2.8) 
Matriks C disebut profil kolom (column profile) dalam 
ruang berdimensi a, dimana jumlah unsur-unsur dari profil kolom 
adalah sama dengan satu. Selanjutnya didefinisikan profil baris 





























,...,,   (2.9) 
 
2.2.3 Penguraian Nilai Singular 
Untuk mereduksi dimensi data berdasarkan keragaman data 
(nilai eigen/inersia) terbesar dengan mempertahankan informasi 
optimum, diperlukan penguraian nilai singular. Penguraian nilai 
singular (singular value decomposition) merupakan salah satu 
konsep aljabar matriks dan konsep eigen decomposition yang 
terdiri dari nilai eigen   dan vektor eigen. 
Teorema dekomposisi nilai singular misalkan A  matriks 
berukuran ji , maka ada matriks diagonal sigma yang berukuran 
rr  dimana  jir ,min , matriks orthogonal U berukuran ii , 
matriks orthogonal V berukuran ji . 
 Berdasarkan teorema dekomposisi nilai singular diatas, 
maka matriks yang akan di singular value decomposition matriks 
  2/12/1 ' rr DrcpDU   yang akan menghasilkan matriks A 
berukuran ia  dan matriks B berukuran ib , dan  merupakan 
suatu matriks yang elemen-elemennya adalah nilai singular, 
dimana nilai singular adalah akar dari nilai inersia. 
Untuk menentukan anak ruang Euclid dan 
memproyeksikan semua profil baris ke dalam anak ruang Euclid, 
digunakan penguraian nilai singular umum atau Generalized 
Singular Value Decomposition (GSVD). Koordinat dari baris dan 
kolomnya ditentukan dengan menggunakan GSVD dari matriks 
 TrcP , yaitu 'BA dimana   merupakan matriks diagonal yang 
mempunyai unsur-unsur diagonal nilai singular dari matriks 
 TrcP , dimana ir IADA 1' dan ic IBDB 1' . 
 Tiap himpunan titik dapat dihubungkan dengan sumbu 









Tabel 2.3 Rumus Himpunan Titik 






  ADF r





1    BDG c
1  
Analisis Baris dan 
Kolom 
  ADF r
1    BDG c
1  
2.2.4 Nilai Inersia 
 Nilai inersia menunjukkan kontribusi baris ke- i  pada 
inersia total. Inersia total adalah jumlah bobot kuadrat jarak titik-
titik ke pusat, massa dan jarak yang di definisikan. 























...  (2.11) 
 Jumlah bobot kuadrat koordinat titik-titik dalam sumbu 
utama ke- d pada tiap-tiap himpunan yaitu 
2
d yang dinotasikan 
dengan d . Nilai ini disebut sebagai inersia utama ke- d . 
Persamaan inersia utama baris dan kolom serta pusatnya dapat 
dinyatakan sebagai berikut. 
                           Inersia utama baris    FDF r'      (2.12) 
                           Inersia utama kolom  GDG c'   (2.13) 
(Mattjik, 2011). 
 
2.2.5 Jarak Euclidean 
 Salah satu pengukuran untuk mengukur seberapa jauh dari 
dua titik yang terpisah jaraknya adalah dengan jarak garis lurus 
antara dua titik. Jarak garis lurus dari dua titik ditunjukkan 
sebagai jarak euclidean antara dua titik. Teorema phytaghoras 
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dapat digunakan untuk menghitung jarak euclidean antara dua 
titik. Secara umum jarak euclidean antara dua titik dalam sebuah 
k  yaitu banyaknya solusi dimensi ( Kk ,...,2,1 ) adalah sebagai 
berikut. 
      22, jnimjlikji GFGFGFd   (2.17) 
dimana : 
F = nilai koordinat titik profil baris untuk variabel jenis 
kendaraan 
G = nilai koordinat titik profil kolom untuk variabel ruas 
jalan dan wilayah 
d(Fi,Gj) = jarak Euclidean antara nilai koordinat titik profil 
baris dan nilai koordinat titik profil kolom 
Fik  = nilai koordinat titik profil baris dimensi ke-1 
Fim = nilai koordinat titik profil baris dimensi ke-2 
Gjl = nilai koordinat titik profil kolom dimensi ke-1 
Gjn = nilai koordinat titik profil kolom dimensi ke-2 
(Sharma, 1996). 
 
2.3 Volume Lalu Lintas 
Volume lalu lintas adalah banyaknya kendaraan yang 
melewati suatu ruas jalan tertentu pada periode waktu tertentu, 
dimana perhitungan volume lalu lintas dilakukan secara 
terklasifikasi yaitu light vehicle, heavy vehicle, motorcycle, dan 
unmotorized. Pada kegiatan survey kinerja lalu lintas di Kota 
Surabaya Tahun 2016 dilakukan dengan survey pencacahan 
volume lalu lintas pada ruas-ruas jalan utama yang berada pada 
kordon dalam dan kordon luar Kota Surabaya. Data hasil survey 
pencacahan lalu lintas 2016 dilakukan secara terpisah untuk 
setiap jenis kendaraan pada masing-masing arah arus lalu lintas 
selanjutnya menjumlahkan pada tahap analisis guna memperoleh 
volume 2 arah dan didapatkan volume selama 16 jam mulai pukul 
05:00 sampai dengan 21:00 WIB dengan interval 10 menit 
dimana total volume masing-masing jalan selama 16 jam. Metode 





mencatat setiap kendaraan yang melintasi titik yang ditentukan 
pada formulir survey. Pencacahan secara manual dapat dilakukan 
tanpa alat yaitu dengan mencoretkan garis pada formulir survey 
(turus). Satu garis untuk satu kendaraan. Sedangkan pencacahan 
dengan alat (counter / handtally) dilakukan secara kumulatif dan 
memindahkan nilai kumulatif tersebut pada formulir survey setiap 
akhir periode (Dishub, 2016). 
 
2.4 Klasifikasi Jalan Raya 
 Setiap jalan sejatinya dibagi kedalam beberapa klasifikasi 
atau ada yang menyebutnya dengan istilah hirarki jalan. 
Definisinya adalah pengelompokan jalan dengan beberapa dasar, 
antara lain berdasarkan administrasi pemerintahan atau 
berdasarkan fungsi jalan. Selain itu ada pula klasifikasi 
dikelompokkan berdasarkan muatan sumbu, yang di dalamnya 
ada faktor lain yang berhubungan dengan masalah dimensi dan 
berat kendaraan. Dalam klasifikasi jalan masih ada pula ketentuan 
lain, yaitu terkait dengan volume kendaraan yang melintas, 
besarnya kapasitas jalan raya, dan juga pembiayaan pembangunan 
serta perawatannya. 
a. Jalan arteri, yaitu jalan umum yang fungsinya lebih pada 
pelayanan kendaraan dengan jarak tempuh perjalanan jauh, 
oleh karenanya biasa berkecepatan tinggi. 
b. Jalan kolektor, yaitu jalan raya yang berfungsi melayani 
kendaraan dengan perjalanan jarak sedang, kecepatan 
melaju tentu juga sedang. 
c. Jalan lokal, yaitu jalan raya yang digunakan demi melayani 
kendaraan lokal di suatu tempat, ciri perjalanannyapun 
adalah jarak dekat, sementara kecepatannya juga rendah. 
d. Jalan lingkungan, yaitu jalan raya yang digunakan untuk 
melayani angkutan lingkungan yang perjalanannya berjarak 
dekat, dan berkecepatan rendah. 
e. Freeway dan Highway, yaitu dua jenis jalan yang posisinya 




 Pada data volume lalu lintas harian rata-rata, diamati 
volume lalu lintas pada ruas jalan arteri yang merupakan jalan 
umum untuk melayani angkutan utama dengan ciri perjalanan 
jarak jauh dengan desain berdasarkan kecepatan rencana paling 
rendah 40 km/jam sampai dengan 60 km/jam, lebar daerah 
manfaat jalan minimal 11 meter yang memiliki perlengkapan 
jalan yang cukup seperti rambu lalu lintasm marka jalan, lampu 
lalu lintas, dan sebagainya sehingga tidak boleh terganggu oleh 
kegiatan lokal (Dishub, 2016). 
 
2.5 Kajian Terdahulu 
 Kajian tentang lalu lintas telah banyak di lakukan pada 
beberapa daerah yang memiliki masalah pada kemacetan lalu 
lintas pada kota yang jumlah penduduknya lebih dari 2 juta jiwa 
seperti Jakarta, Medan, Bandung, Jogjakarta, dan Surabaya. 
Berdasarkan informasi yang diperoleh dari website resmi Dinas 
Kependudukan dan Pencatatan Sipil, Kota Surabaya memiliki 
luas wilayah sebesar 350,54 km2, dengan jumlah penduduk pada 
tahun 2016 sebanyak 2.806.306 jiwa. Permasalahan lalu lintas 
yang terjadi hampir setiap saat terasa begitu tidak nyaman bagi 
pengguna jalan. Waktu produktif yang seharusnya dapat 
digunakan oleh para pekerja justru harus dihabiskan di jalan raya.  
 
Tabel 2.4 Hasil Kajian Terdahulu Tentang Volume Lalu Lintas 
Peneliti Hasil Kajian 
Fajar Fitra Anugra, 
Sardjito (2014) 
Analisa perhitungan volume kendaraan 
di Jalan Kramat Gantung adalah sebesar  
2681,9 pada titik 1 dan 2701,4 pada titik 
2. Sedangkan untuk Kapasitas jalan di 
bedakan menjadi 2 jenis   yaitu   
eksisting   dan    seharusnya  dengan 
masing-masing  nilai  2904,84 smp/jam 
dan 4357,26 smp/jam. Hal tersebut 
mengakibatkan wilayah studi memiliki 






Lanjutan Tabel 2.4 Hasil Kajian Terdahulu Tentang Volume Lalu 
Lintas 
 yaitu intensitas pelayanan eksisting titik 
1 sebesar 0,92  dan titik 2 0,93  dan  
intensitas pelayanan  seharusnya titik 
1dan   titik  2  adalah  0,62.   Hal  
tersebut menunjukan bahwa terdapat 
hambatan yang  membuat nilai 
intensitas pelayanan  eksisting  lebih  
besar dari  pada nilai seharusnya 
sehingga terjadi kemacetan. 
Aloisius de Rozari, 
Yudi Hari Wibowo 
(2014) 
Kemacetan di Kota Surabaya umumnya 
disebabkan oleh semakin bertambahnya 
volume lalu lintas kendaraan di setiap 
tahunnya yang sudah tidak seimbang 
dengan kapasitas jalan yang tersedia, 
kesadaran masyarakat untuk 





























































3.1 Sumber Data 
Data yang digunakan dalam kajian ini merupakan data 
sekunder yang berasal dari laporan survey kinerja lalu lintas 
Dinas Perhubungan Kota Surabaya mengenai data volume lalu 
lintas harian rata-rata (LHR) berdasarkan jenis kendaraan dan 
ruas jalan pada tahun 2016.  
Data yang diperoleh menggunakan sistem traffic counting per 
satuan kendaraan dan posisi survey pada setiap jembatan 
penyebrangan di setiap ruas jalan arteri yang merupakan ruas 
jalan penghubung utama Kota Surabaya dengan interval waktu 
per 10 menit pencatatan total kendaraan mulai pukul 05:00 
sampai dengan 21:00.  
 
3.2 Unit Kajian  
 Unit kajian yang digunakan adalah sebagai berikut. 










oleh pengguna jalan 
yang melewati ruas 
jalan yang di teliti 
1 : Light Vehiche 
2 : Heavy vehicle 
3 : Motorcycle 





dari Kota Surabaya 
1 :  Surabaya Selatan 
2 :  Surabaya Timur 
3 :  Surabaya Barat 
4 :  Surabaya Pusat 













Jalan – jalan 





1 : A Yani 
2 : TO.Wilangun 
3 : Perak Barak 
4 : Perak Timur 
5 : Lakarsantri 
6 : Mastrip  
7 : Wonokromo 
8:  Mayjend Sungkono 






15: Embong Malang 
16: Urip Sumoharjo 
17: Dupak 
18: Prof.Dr. Moestopo 
19: Diponegoro 
20: Raya Rungkut 
21: Raya Arjuno 
22: Pemuda 
23: Panglima Sudirman 
24: Indrapura 
25: Basuki Rahmat 
26: Kedung Cowek 
Unit kajian yang digunakan berdasarkan kategorinya adalah 









Tabel 3.2 Definisi Operasional Unit Kajian Berdasarkan Kategorinya 






1 : Light Vehiche  
Semua kendaraan 
bermotor beroda empat 
yang meliputi jenis sedan 
(mobil pribadi), angkot, 
bus mini, pick up/box, dan 
truk mini. 
2 : Heavy vehicle 
Semua kendaraan 
bermotor beroda lebih 
dari empat yang meliputi 
bus besar, truk 2 sumbu, 
truk 3 sumbu, trailer dan 
truk gandeng 
3 : Motorcycle 
Jenis kendaraan bermotor 
yang beroda dua yang 
meliputi sepeda motor 
4 : Unmotorized 
Semua kendaraan tak 
bermotor yang meliputi 
becak, gerobak, dan lain 
lain dimana pejalan kaki 






1 : Surabaya Selatan 
Wilayah Surabaya Selatan 
terdiri atas Jl. Ahmad 
Yani, Jl Raya 
Wonokromo, Jl. Mastrip, 
Jl. Mayjend Sungkono, 
dan Jl. Raya Arjuno 
 
2 : Surabaya Timur 
 
Wilayah Surabaya Timur 
terdiri atas Jl. Kali 
Rungkut, Jl. Dr. Prof. 
Mustopo, Jl. Kertajaya, 




Lanjutan Tabel 3.2 Definisi Operasional Unit Kajian 
Berdasarkan Kategorinya 





3 : Surabaya Barat 
Wilayah Surabaya Barat 
terdiri atas Jl. Lakarsantri, 
Jl. Tambak Oso 
Wilangun, dan Jl. Tandes 
4 : Surabaya Pusat 
Wilayah Surabaya Pusat 
terdiri atas Jl. 
Gemblongan, Jl. Bubutan, 
Jl. Urip Sumoharjo, Jl. 
Diponegoro, Jl. Embong 
Malang, Jl. Kedungdoro, 
Jl. Dupak, Jl. Pemuda, Jl. 
Panglima Sudirman, dan 
Jl. Basuki Rahmat 
5 : Surabaya Utara 
Wilayah Surabaya Utara 
terdiri atas Jl. Perak Barat, 
Jl. Perak Timur, Jl. 




1 : A Yani 
2 : TO.Wilangun 
3 : Perak Barak 
4 : Perak Timur 
5 : Lakarsantri 
6 : Mastrip 
7 : Wonokromo 
8 : Mayjend Sungkono 






Ruas jalan arteri yang 
merupakan jalan 






Lanjutan Tabel 3.2 Definisi Operasional Unit Kajian 
Berdasarkan Kategorinya 
Variabel Kategori Definisi Operasional 
Ruas Jalan 
(Y3) 
15: Embong Malang 
16: Urip Sumoharjo 
17: Dupak  
18: Prof.Dr. Moestopo 
19: Diponegoro  
20: Raya Rungkut 
21: Raya Arjuno 
22: Pemuda 
23: Panglima Sudirman 
24: Indrapura 
25: Basuki Rahmat 
26: Kedung Cowek 
 
 
Ruas jalan arteri yang 
merupakan jalan 
penghubung utama Kota 
Surabaya 
 
3.3 Struktur Data 
Struktur Data dalam unit kajian dapat dilihat pada Tabel 
3.3 berikut. 
 













Light Vehiche 11n  12n  … 125n  126n  
Heavy vehicle 21n  22n  … 225n  226n  
Motorcycle 31n  32n  : 325n  326n  
Unmotorized 41n  42n  … 425n  426n  
keterangan : 
11n  = nilai observasi (frekuensi) pada jenis kendaraan light 








Wilayah Kota Surabaya 
Selatan Timur Barat Pusat Utara 
Light 
Vehiche 
11n  12n  13n  14n  15n  
Heavy 
vehicle 
21n  22n  23n  24n  25n  
Motorcycle 31n  32n  33n  34n  35n  
Unmotorized 41n  42n  43n  44n  45n  
Keterangan : 
11n  = nilai observasi (frekuensi) pada jenis kendaraan light 
vehicle pada wilayah Kota Surabaya Selatan 
 
3.4 Langkah Analisis 
 Untuk melakukan kajian ini, langkah-langkah yang 
dilakukan adalah sebagai berikut. 
1. Mengumpulkan data volume lalu lintas harian rata-rata di 
Kota Surabaya pada tahun 2016.  
2. Melakukan uji independensi volume lalu lintas harian 
rata-rata pada jenis kendaraan dengan ruas jalan dan 
wilayah di Kota Surabaya tahun 2016. 
3. Melakukan analisis korespondensi volume lalu lintas 
harian rata-rata di Kota Surabaya pada tahun 2016 
berdasarkan jenis kendaraan dan ruas jalan. 
a. Menyusun matriks korespondensi dengan membagi 
elemen baris dan kolom 
b. Menyusun matriks profil baris dan profil kolom 
c. Menentukan nilai SVD (Singular Value 
Decomposition) 
d. Menghitung koordinat profil baris dan kolom 
e. Menghitung nilai inersia 
f. Menghitung kontribusi relatif dan kontribusi mutlak 





h. Visualisasi plot antara profil vektor baris dan profil 
vektor  kolom data volume lalu lintas harian rata-rata 
dengan jenis kendaraan dan ruas jalan pada tiap 
wilayah di Kota Surabaya. 
4. Menarik kesimpulan dan saran. 
 
3.5 Diagram Alir 
Berikut merupakan gambaran diagram alir berdasarkan 


























Gambar 3.1 Diagram Alir Kajian 
Mengumpulkan Data 
Identifikasi Variabel 
Menyusun matriks korespondensi 
Menyusun matriks diagonal baris dan kolom 











































Menghitung nilai Singular Value Decomposition 
Menghitung nilai inersia 













ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
 
4.1  Karakteristik Data 
Pada bab ini akan dijelaskan gambaran mengenai 
karakteristik data dari volume lalu lintas harian rata-rata tahun 
2016 berdasarkan jenis kendaraan, ruas jalan, dan wilayah di Kota 
Surabaya.  
a.  Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Berdasarkan Gambar 4.1, dapat dilihat bahwa pada wilayah 
Surabaya Selatan cenderung dilewati oleh kendaraan jenis 
motorcycle dan juga light vehicle. Hal tersebut terjadi terutama 
pada Jl.Wonokromo karena pada Jl. Wonokromo terutama pada 
lokasi survey yaitu pada Jembatan Penyebrangan dekat area 
Kebun Binatang Surabaya merupakan titik pertemuan pengendara 
dari arah selatan (Sidoarjo, Krian, dan Mojokerto) dan 
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Gambar 4.1 Grafik Volume LHR Berdasarkan Ruas Jalan di Surabaya 
Selatan 
Untuk kendaraan jenis light vehicle yang melintas di Jl. 
Wonokromo dan Jl. Ahmad Yani merupakan jalur alternatif yang 
biasa dilewati oleh pengguna jalan untuk melakukan hilir mudik 
perjalanan antara Kota Surabaya dengan Kabupaten Sidoarjo. 
Beberapa ruas jalan di wilayah Surabaya Selatan, pada Jl. Mastrip 
merupakan ruas jalan yang sering dilewati jenis kendaraan heavy 
vehicle dibandingkan dengan ruas jalan lain, dengan pola tata 
guna lahan yang sempit sehingga kurang dilewati oleh pengguna 
jenis kendaraan bermotor karena selalu mengalami kemacetan 
dan komposisi pengguna jalan yang lebih cenderung dilewati oleh 
kendaraan berat seperti truk gandeng atau trailer karena ruas Jl. 
Mastrip berada di area industri mulai dari arah Gresik sampai 
dengan Surabaya Selatan. 
b. Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
 Berdasarkan Gambar 4.2, dapat dilihat bahwa pada wilayah 
Surabaya Timur cenderung dilewati oleh kendaraan jenis 
motorcycle dan juga light vehicle, namun juga terdapat kendaraan 
jenis unmotorized kedua tertinggi setelah Surabaya Pusat 
dibandingkan dengan beberapa ruas jalan di Kota Surabaya, 
terutama pada ruas Jl. Kertajaya, dimana pada ruas jalan tersebut 
sering dilewati oleh kendaraan tak bermotor seperti gerobak 






Gambar 4.2 Grafik Volume LHR Berdasarkan Ruas Jalan di Surabaya 
Timur 
 Pada ruas-ruas jalan di Surabaya Timur tersebut memiliki 
komposisi light vehicle tertinggi kedua setelah Surabaya Selatan 
seperti kendaraan angkutan umum yang selalu berlalu-lalang 
mengantarkan penumpang dari stasiun ataupun terminal yang ada 
di Surabaya Timur, disisi lain terdapat fasilitas pendidikan yang 
saling berdekatan sehingga terjadi arus mobilisasi pengguna jalan 
jenis kendaraan motorcycle khususnya pelajar. 
c. Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
 Berdasarkan Gambar 4.3, dapat dilihat bahwa pada wilayah 
Surabaya Barat cenderung dilewati oleh kendaraan jenis heavy 
vehicle tertinggi dibandingkan ruas-ruas jalan lain di wilayah 
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di kawasan industri dan perdagangan dimana pada kondisi 
lapangan terdapat banyak pergudangan dan lahan peti kemas 
sehingga membutuhkan jenis kendaraan heavy vehicle untuk 
sarana transportasi guna mendukung kegiatan ekspor impor 
barang yang akan ditujukan ke arah Pelabuhan Tanjung Perak. 
 
Gambar 4.3 Grafik Volume LHR Berdasarkan Ruas Jalan di Surabaya 
Barat 
Pada ruas Jl. Lakarsantri diperoleh data bahwa hampir tidak 
ada jenis kendaraan unmotorized, hal tersebut dikarenakan jumlah 
kepadatan pemukiman penduduk yang sedikit, jauh dari pusat 
perbelanjaan maupun fasilitas umum lain dan kondisi topografi 
wilayah yang tandus dan gersang. 
d. Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
 Berdasarkan Gambar 4.4, dapat dilihat bahwa pada wilayah 
Surabaya Pusat cenderung dilewati oleh kendaraan jenis 
motorcycle. Jenis kendaraan bermotor roda dua lebih banyak 
digunakan oleh pengguna jalan, dikarenakan arus mobilisasi 
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dan menghindari kemacetan pada ruas-ruas jalan di Surabaya 
Pusat. 
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Surabaya Pusat dikenal sebagai Kota Metropolitan yang 
dijadikan pusat kegiatan perekonomian dimana sebagian besar 
penduduknya bergerak di bidang jasa, industri, dan perdagangan. 
Banyaknya bangunan/persil yang semakin memadati dan 
membutuhkan lahan yang cukup, mengakibatkan penyempitan 
jalan yang dapat menyebabkan pembangunan fasilitas jalan 
kurang mendukung dan pada saat terjadi peningkatan volume 
kendaraan akan mengakibatkan kemacetan. 
e.  Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
 Berdasarkan Gambar 4.5, dapat dilihat bahwa pada wilayah 
Surabaya Utara pada setiap ruas jalan cenderung dilewati oleh 
kendaraan jenis unmotorized dan heavy vehicle. Banyaknya 
kendaraan jenis unmotorized seperti sepeda onthel, gerobak, 
becak karena pada ruas-ruas jalan tersebut memiliki kawasan 
bersejarah dan perkampungan jaman dahulu yang minoritas 
memiliki kebiasaan tradisional. 
 
Gambar 4.5 Grafik Volume LHR Berdasarkan Ruas Jalan di Surabaya 
Utara 
 Untuk kendaraan jenis heavy vehicle yang cenderung 






















Berdasarkan Ruas Jalan di Surabaya Utara





truk 3 sumbu, dan trailer, hal tersebut di karenakan Surabaya 
Timur merupakan area maritim atau area pertahanan di wilayah 
perbatasan Selat Madura. 
f. Jenis Kendaraan Berdasarkan Wilayah di Kota 
Surabaya 
Berdasarkan Gambar 4.6, dapat dilihat bahwa pada wilayah 
Surabaya Pusat merupakan wilayah Kota Surabaya yang 
mayoritas pengguna jalan yang menggunakan jenis kendaraan 
motorcycle atau kendaraan bermotor roda dua. Disusul dengan 
jenis kendaraan light vehicle yang digunakan pengguna jalan di 
Kota Surabaya, namun jumlahnya masih jauh lebih sedikit 
dibandingkan dengan jumlah kendaraan bermotor roda dua. 
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Secara keseluruhan, dapat dilihat bahwa pada setiap wilayah 
di Kota Surabaya sangat minim akan jenis kendaraan heavy 
vehicle dan jenis kendaraan unmotorized. Perjalanan lebih banyak 
dilakukan dengan menggunakan kendaraan pribadi, sehingga 
tidak menutup kemungkinan terjadinya kemacetan lalu lintas 
yang tidak dapat dihindari pada ruas-ruas jalan penghubung di 
Kota Surabaya dengan Kota/Kabupaten sekitarnya. 
 
4.2 Pola Kecenderungan Volume LHR Berdasarkan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
 Dilakukan analisis korespondensi  mengenai volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya. Berikut merupakan 
pengujian independensi antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Selatan. 
Hipotesis:  
H0 : tidak ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Selatan 
H1 : ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Selatan 
Taraf Signifikan : 05.0  
Daerah kritis: Tolak H0, apabila χ2hitung>  χ2(0.05,12) atau P-value<α 
 Berdasarkan Persamaan (2.1), diperoleh nilai chi-square 
sebesar 74839.437 yang dapat dilihat pada hasil output di 
Lampiran 7A. Berdasarkan nilai chi-square tabel, diperoleh nilai 
sebesar 21.026, maka dapat diputuskan tolak H0 yang berarti ada 
hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di wilayah 
Surabaya Selatan. Setelah dilakukan pengujian independensi, 
akan dianalisis menggunakan analisis korespondensi antara jenis 
kendaraan dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Selatan. 
a. Reduksi Dimensi 
 Analisis korespondensi digunakan untuk mereduksi dimensi 
variabel berdasarkan Persamaan (2.13) dan (2.14) maka diperoleh 
hasil output pada Lampiran 8D dan diringkas pada Tabel 4.1 
untuk mengetahui pola kecenderungan antar jenis kendaraan 





 Tujuan dari dilakukannya reduksi dimensi guna 
menyederhanakan data yang kompleks yang berasal dari tabel 
berdimensi banyak atau berukuran besar menjadi lebih sederhana 
dimana mempertahankan informasi berharga dalam suatu 
kumpulan data. Reduksi dimensi dapat menjelaskan variansi data 
(inersia) yang paling besar dalam suatu model dalam dimensi 
paling kecil. 
Tabel 4.1 Reduksi Dimensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Dimensi Inersia Proporsi Proporsi Kumulatif 
1 0.040 0.547 0.547 
2 0.031 0.424 0.971 
3 0.002 0.029 1.000 
 Tabel 4.1 diatas menunjukkan bahwa dimensi 2 
menunjukkan nilai inersia sebesar 0.031 dan secara keseluruhan 
dimensi 2 dapat menjelaskan keragaman data sebesar 97.1%. 
b. Kontribusi dari Profil Baris 
 Penentuan jarak profil baris dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada baris yang 
dianalisis yaitu pada jenis kendaraan yang meliputi light vehicle, 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized. 
 Tabel 4.2 merupakan nilai kontribusi baris menuju dimensi 
inersia ataupun sebaliknya di setiap profil baris untuk mengetahui 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Selatan. Berdasarkan Persamaan (2.13) dan 
Persamaan (2.15), maka diperoleh nilai kontribusi baris untuk 
mendapatkan nilai sesuai dengan Lampiran 8E yang diringkas 







Tabel 4.2 Output Profil Baris Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Jenis 
Kendaraan 
Kontribusi Baris ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Baris 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.087 0.642 0.148 0.851 
Heavy vehicle 0.818 0.157 0.869 0.130 
Motorcycle 0.074 0.201 0.323 0.677 
Unmotorized 0.021 0.000 0.282 0.000 
 Tabel 4.2 diketahui bahwa jenis kendaraan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan nilai kontribusi terbesar pertama adalah 
pada jenis kendaraan heavy vehicle sebesar 81,8% nilai kontribusi 
terbesar kedua adalah pada kendaraan jenis unmotorized sebesar 
02,1%. Jadi nilai total kontribusi pada dimensi 1 adalah sebesar 
83,9%. Penyusun kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar 
pada dimensi 1 sebesar 86,9% terdapat pada jenis kendaraan 
heavy vehicle yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 86,9% 
terhadap kategori jenis kendaraan heavy vehicle. 
 Kategori yang termasuk pada dimensi 2 dengan nilai 
kontribusi terbesar pertama adalah pada light vehicle sebesar 
64,2%, dan nilai kontribusi terbesar kedua adalah pada jenis 
kendaraan motorcycle sebesar 20,1%. Jadi nilai total kontribusi 
pada dimensi 2 adalah sebesar 84,3%. Penyusunan kontribusi 
dimensi menuju inersia baris terbesar pada dimensi 2 terdapat 
pada jenis kendaraan light vehicle sebesar 85,1%, sehingga dapat 
dikatakan  bahwa dimensi 2 dapat menjelaskan 85,1% terhadap 
jenis kendaraan light vehicle. 
c. Kontribusi dari Profil Kolom 
 Penentuan jarak profil kolom dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada kolom yang 
dianalisis yaitu pada ruas jalan di wilayah Surabaya Selatan  yang 
meliputi Jl. Ahmad Yani, Jl. Raya Wonokromo, Jl. Mastrip, Jl. 





 Hasil pengelompokan pada profil kolom untuk mengetahui 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Selatan. Berdasarkan Persamaan (2.14) dan 
Persamaan (2.16) diperoleh output sesuai pada Lampiran 8F yang 
diringkas pada Tabel 4.3 berikut. 
Tabel 4.3 Output Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Ruas Jalan 
Kontribusi Kolom ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Kolom 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Ahmad Yani 0.011 0.005 0.579 0.197 
Jl. Raya 
Wonokromo 
0.145 0.311 0.374 0.625 
Jl. Mastrip 0.801 0.160 0.866 0.134 
Jl. Mayjend 
Sungkono 
0.043 0.383 0.120 0.835 
Jl. Raya Arjuno 0.001 0.141 0.005 0.765 
 Tabel 4.3 menunjukkan bahwa ruas jalan yang masuk dalam 
dimensi 1 dengan kontribusi terbesar pertama adalah ruas Jl. 
Mastrip sebesar 80,1% sedangkan kontribusi terbesar kedua 
adalah pada ruas Jl. Ahmad Yani sebesar 01,1%. Jadi total 
kontribusi pada dimensi 1 sebesar 81,2%. Penyusunan kontribusi 
dimensi menuju titik inersia kolom terbesar pada dimensi 1 
sebesar 86,6% yaitu pada ruas Jl. Mastrip yang artinya dimensi 1 
dapat menjelaskan 86,6% terhadap ruas Jl. Mastrip.  
 Pada ruas jalan yang mempunyai kontribusi terbesar pertama 
pada dimensi 2 adalah pada ruas Jl. Mayjend Sungkono sebesar 
38,3%, kemudian nilai kontribusi terbesar kedua adalah pada ruas 
Jl. Raya Wonokromo sebesar 31,1%, dan nilai kontribusi terbesar 
ketiga adalah pada ruas Jl. Raya Arjuno sebesar 14,1%. Jadi total 
kontribusi pada dimensi 2 sebesar 83,5%. Penyusunan kontribusi 
menuju titik inersia kolom terbesar pada dimensi 2 sebesar 83,5% 
yang terdapat pada Jl. Mayjend Sungkono, sehingga dapat 
dikatakan bahwa dimensi 2 mampu menjelaskan 83,5% terhadap 




d. Plot Korespondensi 
 Sebelum melakukan visualisasi dalam bentuk plot terhadap 
pengelompokan kecenderungan antara jenis kendaraan dengan 
ruas jalan di wilayah Surabaya Selatan, maka perlu menentukan 
nilai koordinat profil baris dan koordinat profil kolom serta dan 
nilai koordinat profil kolom seperti pada Tabel 2.2 Rumus 
Himpunan Titik sesuai dengan Lampiran 8E dan Lampiran 8F. 
Tabel 4.4 Koordinat Profil Baris Jenis Kendaraan di Wilayah Surabaya Selatan 
Jenis Kendaraan Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.255 -0.651 
Heavy vehicle 5.004 2.059 
Motorcycle -0.143 0.221 
Unmotorized 1.297 -0.018 
 Tabel 4.4 menunjukkan nilai koordinat profil baris yang 
diperoleh dari nilai kontribusi baris/kolom menuju dimensi inersia 
ataupun sebaliknya. Nilai koordinat tersebut digunakan untuk 
menggambarkan plot korespondensi berdasarkan letak dari profil 
baris dan profil kolom yaitu dengan melihat jarak terdekat antara 
profil baris dan profil kolom. 
Tabel 4.5 Koordinat Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Ruas Jalan Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Ahmad Yani -0.105 0.065 
Jl. Raya Wonokromo -0.287 0.395 
Jl. Mastrip 2.060 0.864 
Jl. Mayjend Sungkono 0.224 -0.630 
Jl. Raya Arjuno 0.025 -0.320 
 Tabel 4.5 menunjukkan nilai koordinat profil kolom untuk 
membuat plot korespondensi. Kemudian melihat jarak terdekat 
antara profil baris dan profil kolom sehingga diperoleh pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
Wilayah Surabaya Selatan. Berikut merupakan gambaran 
mengenai pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas 






Gambar 4.7 Plot Korespondensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
 Gambar 4.7 secara visual dapat dijelaskan pola 
kecenderungan yaitu pada ruas Jl. Ahmad Yani dan ruas Jl. Raya 
Wonokromo, cenderung dilewati oleh kendaraan jenis 
motorcycle. Pada ruas Jl. Mastrip cenderung dilewati oleh 
kendaraan jenis heavy vehicle jika dibandingkan dengan jenis 
kendaraan lainnya dan juga cenderung dilalui oleh kendaraan 
jenis unmotorized, sedangkan pada ruas Jl. Mayjend Sungkono 
dan ruas Jl. Raya Arjuno cenderung dilewati oleh kendaraan jenis 
light vehicle.  
e. Jarak Euclidean 
 Perhitungan jarak Euclidean digunakan untuk melihat pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Selatan yang secara sistematis berdasarkan 
Persamaan (2.17) dan diringkas pada Tabel 4.6. 
 Tabel 4.6 yang menunjukkan bahwa pada ruas Jl. Ahmad 
Yani dan ruas Jl. Raya Wonokromo, cenderung dilewati oleh 
kendaraan jenis motorcycle, hal tersebut terjadi karena jenis 
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kendaraan motorcycle yang melintas pada ruas jalan tersebut 
merupakan jalur alternatif yang biasa dilewati oleh pengguna 
jalan untuk melakukan hilir mudik perjalanan antara Kota 
Surabaya dengan Kabupaten Sidoarjo. 
Tabel 4.6 Jarak Euclidean Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Jenis 
Kendaraan 




















5.4839 5.5462 4.1486 5.4840 5.5182 
Motorcycl
e 
0.1603 0.2254 2.2951 0.9264 0.5666 
Unmotoriz
ed 
1.4038 1.6362 1.1665 1.2347 1.3071 
 Pada ruas Jl. Mayjend Sungkono dan ruas Jl. Raya Arjuno 
cenderung dilewati oleh kendaraan jenis light vehicle. Pada ruas 
Jl. Mastrip cenderung dilewati oleh kendaraan jenis heavy vehicle 
jika dibandingkan dengan jenis kendaraan lainnya dan juga 
cenderung dilalui oleh kendaraan jenis unmotorized, hal tersebut 
dipengaruhi oleh pola tata guna lahan yang difungsikan sebagai 
jalur kendaraan pengangkut alat/benda berat seperti truk 2 atau 3 
sumbu, truk gandeng maupun trailer yang dapat dioperasikan 
tanpa ada batasan waktu yang telah ditetapkan oleh pihak 
manajemen lalu lintas karena ruas Jl. Mastrip berada di area 
industri mulai dari arah Gresik sampai dengan Surabaya Selatan.  
. 
4.3 Pola Kecenderungan Volume LHR Berdasarkan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
 Dilakukan analisis korespondensi  mengenai volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya. Berikut merupakan 
pengujian independensi antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 






H0 : tidak ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Timur  
H1 : ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Timur 
Taraf Signifikan : 05.0  
Daerah kritis: Tolak H0, apabila χ2hitung>  χ2(0.05,9)  atau P-value<α 
 Berdasarkan Persamaan (2.1), diperoleh nilai chi-square 
sebesar 12998,978 yang dapat dilihat pada hasil output di 
Lampiran 7B. Berdasarkan nilai chi-square tabel, diperoleh nilai 
sebesar 16,919  maka dapat diputuskan tolak H0 yang berarti ada 
hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di wilayah 
Surabaya Timur. Setelah dilakukan pengujian independensi, akan 
dianalisis menggunakan analisis korespondensi antara jenis 
kendaraan dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Timur. 
a. Reduksi Dimensi 
 Analisis korespondensi digunakan untuk mereduksi dimensi 
variabel berdasarkan Persamaan (2.13) dan (2.14) maka diperoleh 
hasil output pada Lampiran 9D dan diringkas pada Tabel 4.7 
untuk mengetahui pola kecenderungan antar jenis kendaraan 
dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Timur. 
Tabel 4.7 Reduksi Dimensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Dimensi Inersia Proporsi Proporsi Kumulatif 
1 0.024 0.914 0.914 
2 0.002 0.081 0.995 
3 0.000 0.005 1.000 
 Tabel 4.7 diatas menunjukkan bahwa dimensi 2 
menunjukkan nilai inersia sebesar 0.002 dan secara keseluruhan 
dimensi 2 dapat menjelaskan keragaman data sebesar 99,5%. 
b. Kontribusi dari Profil Baris 
 Penentuan jarak profil baris dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada baris yang 
44 
 
dianalisis yaitu pada jenis kendaraan yang meliputi light vehicle, 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized. 
 Tabel 4.8 merupakan nilai kontribusi baris menuju dimensi 
inersia ataupun sebaliknya di setiap profil baris untuk mengetahui 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Timur. Berdasarkan Persamaan (2.13) dan 
Persamaan (2.15), maka diperoleh nilai kontribusi baris untuk 
mendapatkan nilai sesuai dengan Lampiran 9E yang diringkas 
pada Tabel 4.8 berikut. 
Tabel 4.8 Output Profil Baris Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Jenis 
Kendaraan 
Kontribusi Baris ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Baris 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.136 0.519 0.747 0.253 
Heavy vehicle 0.092 0.014 0.942 0.013 
Motorcycle 0.143 0.209 0.885 0.115 
Unmotorized 0.629 0.257 0.964 0.035 
 Tabel 4.8 diketahui bahwa jenis kendaraan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan nilai kontribusi terbesar pertama adalah 
pada jenis kendaraan unmotorized sebesar 62,9% nilai kontribusi 
terbesar kedua adalah pada kendaraan jenis heavy vehicle sebesar 
9,2%. Jadi nilai total kontribusi pada dimensi 1 adalah sebesar 
72,1%. Penyusun kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar 
pada dimensi 1 sebesar 96,4% terdapat pada jenis kendaraan 
unmotorized yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 96,4% 
terhadap kategori jenis kendaraan unmotorized. 
 Kategori yang termasuk pada dimensi 2 dengan nilai 
kontribusi terbesar pertama adalah pada jenis kendaraan light 
vehicle sebesar 51,9%. Nilai kontribusi terbesar kedua adalah 
pada kendaraan jenis motorcycle sebesar 20,9%. Jadi nilai total 
kontribusi pada dimensi 2 adalah sebesar 72,8%. Penyusunan 
kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar pada dimensi 2 
terdapat pada jenis kendaraan light vehicle sebesar 25,3%, 
sehingga dapat dikatakan  bahwa dimensi 2 dapat menjelaskan 





c. Kontribusi dari Profil Kolom 
 Penentuan jarak profil kolom dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada kolom yang 
dianalisis yaitu pada ruas jalan di wilayah Surabaya Timur yang 
meliputi Jl. Kali Rungkut, Jl. Prof. Dr. Mustopo, Jl. Kertajaya, 
dan Jl. Gubeng. 
 Hasil pengelompokan pada profil kolom untuk mengetahui 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Timur. Berdasarkan Persamaan (2.14) dan 
Persamaan (2.16) diperoleh output sesuai pada Lampiran 9F yang 
diringkas pada Tabel 4.9 berikut. 
Tabel 4.9 Output Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Ruas Jalan 
Kontribusi Kolom ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Kolom 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Kali 
Rungkut 
0.003 0.226 0.101 0.776 
Jl. Prof. Dr. 
Mustopo 
0.063 0.251 0.724 0.257 
Jl. Kertajaya 0.718 0.042 0.995 0.005 
Jl. Gubeng 0.217 0.481 0.835 0.165 
 Tabel 4.9 menunjukkan bahwa ruas jalan yang masuk dalam 
dimensi 1 dengan kontribusi terbesar adalah ruas Jl. Kertajaya 
sebesar 71.8%. Penyusunan kontribusi dimensi menuju titik 
inersia kolom terbesar pada dimensi 1 sebesar 99,5% yaitu pada 
ruas Jl. Kertajaya yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 
99,5% terhadap ruas Jl. Kertajaya.  
 Pada ruas jalan yang mempunyai kontribusi terbesar pertama 
pada dimensi 2 adalah pada ruas Jl. Gubeng sebesar 48,1%, 
kemudian nilai kontribusi terbesar kedua adalah pada ruas Jl. 
Prof. Dr. Mustopo sebesar 25,1%, dan nilai kontribusi terbesar 
ketiga adalah pada ruas Jl. Kali Rungkut sebesar 22,6%. Jadi total 
kontribusi pada dimensi 2 sebesar 95,8%. Penyusunan kontribusi 
menuju titik inersia kolom terbesar pada dimensi 2 sebesar 77,6% 
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yang terdapat pada Jl. Kali Rungkut, sehingga dapat dikatakan 
bahwa dimensi 2 mampu menjelaskan 77,6% terhadap ruas Jl 
Kali Rungkut. 
d. Plot Korespondensi 
 Sebelum melakukan visualisasi dalam bentuk plot terhadap 
pengelompokan kecenderungan antara jenis kendaraan dengan 
ruas jalan di wilayah Surabaya Timur, maka perlu menentukan 
nilai koordinat profil baris dan koordinat profil kolom serta dan 
nilai koordinat profil kolom seperti pada Tabel 2.2 Rumus 
Himpunan Titik sesuai dengan Lampiran 9E dan Lampiran 9F. 
Tabel 4.10 Koordinat Profil Baris Jenis Kendaraan di Wilayah Surabaya Timur 
Jenis Kendaraan Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.249 0.266 
Heavy vehicle 1.241 -0.266 
Motorcycle -0.184 -0.122 
Unmotorized 4.054 -1.415 
 Tabel 4.10 menunjukkan nilai koordinat profil baris yang 
diperoleh dari nilai kontribusi baris/kolom menuju dimensi inersia 
ataupun sebaliknya. Nilai koordinat tersebut digunakan untuk 
menggambarkan plot korespondensi berdasarkan letak dari profil 
baris dan profil kolom yaitu dengan melihat jarak terdekat antara 
profil baris dan profil kolom. 
Tabel 4.11 Koordinat Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Ruas Jalan Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Kali Rungkut -0.054 0.277 
Jl. Prof. Dr. Mustopo -0.168 0.183 
Jl. Kertajaya 0.681 -0.090 
Jl. Gubeng -0.343 -0.270 
 Tabel 4.11 menunjukkan nilai koordinat profil kolom untuk 
membuat plot korespondensi. Kemudian melihat jarak terdekat 
antara profil baris dan profil kolom sehingga diperoleh pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
Wilayah Surabaya Timur. Berikut merupakan gambaran 
mengenai pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas 






Gambar 4.8 Plot Korespondensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
 Gambar 4.8 secara visual dapat dijelaskan pola 
kecenderungan yaitu pada kendaraan jenis light vehicle lebih 
mendominasi melewati ruas Jl. Kali Rungkut dan ruas Jl. 
Kertajaya jika dibandingkan dengan jenis kendaraan lainnya. 
Pada ruas Jl. Kertajaya cenderung dilewati oleh kendaraan jenis 
heavy vehicle dan jenis unmotorized, sedangkan kendaraan jenis 
motorcycle cenderung mendominasi untuk melewati pada ruas Jl 
Prof. Dr. Mustopo dan ruas Jl. Gubeng. 
e. Jarak Euclidean 
 Perhitungan jarak Euclidean digunakan untuk melihat pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Timur yang secara sistematis berdasarkan 
Persamaan (2.17) dan diringkas pada Tabel 4.12. 
 Tabel 4.12 yang menunjukkan bahwa pada kendaraan jenis 
light vehicle lebih mendominasi melewati ruas Jl. Kali Rungkut 
dan ruas Jl. Kertajaya jika dibandingkan dengan jenis kendaraan 
lainnya, hal tersebut dikarenakan banyaknya kendaraan angkutan 
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umum yang selalu berlalu lalang mengantarkan penumpang dari 
stasiun maupun terminal yang ada di Surabaya Timur. 
Tabel 4.12 Jarak Euclidean Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Jenis 
Kendaraan 
Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Jl. Kali 
Rungkut 





Light vehicle 0.3036 0.4249 0.5595 0.8046 
Heavy 
vehicle 
1.4043 1.4786 0.5866 1.5841 
Motorcycle 0.4194 0.3055 0.8662 0.4313 
Unmotorized 4.4433 4.5145 3.6240 4.5418 
 Pada ruas Jl. Kertajaya cenderung dilewati oleh kendaraan 
jenis heavy vehicle dan jenis unmotorized jika dibandingkan 
dengan ruas jalan lainnya, jenis kendaraan unmotorized seperti 
gerobak makanan pinggir jalan maupun sepeda onthel yang sering 
melewati ruas Jl. Kertajaya, sedangkan kendaraan jenis 
motorcycle cenderung mendominasi untuk melewati pada ruas Jl 
Prof. Dr. Mustopo dan ruas Jl. Gubeng, hal tersebut dipengaruhi 
oleh adanya beberapa fasilitas pendidikan yang saling berdekatan 
sehingga terjadi arus mobilisasi pengguna jalan jenis kendaraan 
motorcycle yang khususnya digunakan oleh para pelajar. 
 
4.4 Pola Kecenderungan Volume LHR Berdasarkan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
 Dilakukan analisis korespondensi  mengenai volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya. Berikut merupakan 
pengujian independensi antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Barat. 
Hipotesis:  
H0 : tidak ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Barat  
H1 : ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Barat 
Taraf Signifikan : 05.0  





 Berdasarkan Persamaan (2.1), diperoleh nilai chi-square 
sebesar 5974.840 yang dapat dilihat pada hasil output di 
Lampiran 7C. Berdasarkan nilai chi-square tabel, diperoleh nilai 
sebesar 12,592  maka dapat diputuskan tolak H0 yang berarti ada 
hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di wilayah 
Surabaya Barat. Setelah dilakukan pengujian independensi, akan 
dianalisis menggunakan analisis korespondensi antara jenis 
kendaraan dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Barat. 
a. Reduksi Dimensi 
 Analisis korespondensi digunakan untuk mereduksi dimensi 
variabel berdasarkan Persamaan (2.13) dan (2.14) maka diperoleh 
hasil output pada Lampiran 10D dan diringkas pada Tabel 4.13 
untuk mengetahui pola kecenderungan antar jenis kendaraan 
dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Barat. 
Tabel 4.13 Reduksi Dimensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Dimensi Inersia Proporsi Proporsi Kumulatif 
1 0.025 0.961 0.961 
2 0.001 0.039 1.000 
 Tabel 4.13 diatas menunjukkan bahwa dimensi 1 
menunjukkan nilai inersia sebesar 0.025 dan secara keseluruhan 
dimensi 1 dapat menjelaskan keragaman data sebesar 96,1%. 
b. Kontribusi dari Profil Baris 
 Penentuan jarak profil baris dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada baris yang 
dianalisis yaitu pada jenis kendaraan yang meliputi light vehicle, 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized. 
 Tabel 4.14 merupakan nilai kontribusi baris menuju dimensi 
inersia ataupun sebaliknya di setiap profil baris untuk mengetahui 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Barat. Berdasarkan Persamaan (2.13) dan 
Persamaan (2.15), maka diperoleh nilai kontribusi baris untuk 
50 
 
mendapatkan nilai sesuai dengan Lampiran 10E yang diringkas 
pada Tabel 4.14 berikut. 
Tabel 4.14 Output Profil Baris Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Jenis 
Kendaraan 
Kontribusi Baris ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Baris 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.855 0.005 1.000 0.000 
Heavy vehicle 0.000 0.957 0.002 0.998 
Motorcycle 0.144 0.021 0.994 0.006 
Unmotorized 0.002 0.017 0.700 0.300 
 Tabel 4.14 diketahui bahwa jenis kendaraan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan nilai kontribusi terbesar pertama adalah 
pada jenis kendaraan light vehicle sebesar 85,5% dan nilai 
kontribusi terbesar kedua adalah pada kendaraan jenis motorcycle 
sebesar 14,4%. Jadi nilai total kontribusi pada dimensi 1 adalah 
sebesar 99,9%. Penyusun kontribusi dimensi menuju inersia baris 
terbesar pada dimensi 1 sebesar 100% terdapat pada jenis 
kendaraan light vehicle yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 
100% terhadap kategori jenis kendaraan light vehicle. 
 Kategori yang termasuk pada dimensi 2 dengan nilai 
kontribusi terbesar pertama adalah pada jenis kendaraan heavy 
vehicle sebesar 95,7% dan nilai kontribusi terbesar kedua adalah 
pada kendaraan jenis unmotorized sebesar 1,7%. Jadi nilai total 
kontribusi pada dimensi 2 adalah sebesar 97,4%. Penyusunan 
kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar pada dimensi 2 
terdapat pada jenis kendaraan heavy vehicle sebesar 99,8%, 
sehingga dapat dikatakan  bahwa dimensi 2 dapat menjelaskan 
99,8% terhadap jenis kendaraan heavy vehicle. 
c. Kontribusi dari Profil Kolom 
 Penentuan jarak profil kolom dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada kolom yang 





meliputi Jl. Lakarsantri, Jl. Tambak Oso Wilangun, dan Jl. 
Tandes. 
 Hasil pengelompokan pada profil kolom untuk mengetahui 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Barat. Berdasarkan Persamaan (2.14) dan 
Persamaan (2.16) diperoleh output sesuai pada Lampiran 10F 
yang diringkas pada Tabel 4.15 berikut. 
Tabel 4.15 Output Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Ruas Jalan 
Kontribusi Kolom ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Kolom 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Lakarsantri 0.960 0.009 1.000 0.000 
Jl. Tambak 
Oso Wilangun 
0.037 0.503 0.642 0.358 
Jl. Tandes 0.004 0.487 0.154 0.846 
 Tabel 4.15 menunjukkan bahwa ruas jalan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan kontribusi terbesar adalah ruas Jl. 
Lakarsantri sebesar 96%. Penyusunan kontribusi dimensi menuju 
titik inersia kolom terbesar pada dimensi 1 sebesar 100% yaitu 
pada ruas Jl. Lakarsantri yang artinya dimensi 1 dapat 
menjelaskan 100% terhadap ruas Jl. Lakarsantri.  
 Pada ruas jalan yang mempunyai kontribusi terbesar pertama 
pada dimensi 2 adalah pada ruas Jl. Tambak Oso Wilangun 
sebesar 50,3%, kemudian nilai kontribusi terbesar kedua adalah 
pada ruas Jl. Tandes sebesar 48,7%. Jadi total kontribusi pada 
dimensi 2 sebesar 99%. Penyusunan kontribusi menuju titik 
inersia kolom terbesar pada dimensi 2 sebesar 84,6% yang 
terdapat pada Jl. Tandes, sehingga dapat dikatakan bahwa 
dimensi 2 mampu menjelaskan 84,6% terhadap ruas Jl. Tandes. 
d. Plot Korespondensi 
 Sebelum melakukan visualisasi dalam bentuk plot terhadap 
pengelompokan kecenderungan antara jenis kendaraan dengan 
ruas jalan di wilayah Surabaya Barat, maka perlu menentukan 
nilai koordinat profil baris dan koordinat profil kolom serta dan 
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nilai koordinat profil kolom seperti pada Tabel 2.2 Rumus 
Himpunan Titik sesuai dengan Lampiran 10E dan Lampiran 10F.. 
Tabel 4.16 Koordinat Profil Baris Jenis Kendaraan di Wilayah Surabaya Barat 
Jenis Kendaraan Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle -0.981 0.035 
Heavy vehicle -0.019 -1.027 
Motorcycle 0.165 0.029 
Unmotorized 0.427 0.623 
 Tabel 4.16 menunjukkan nilai koordinat profil baris yang 
diperoleh dari nilai kontribusi baris/kolom menuju dimensi inersia 
ataupun sebaliknya. Nilai koordinat tersebut digunakan untuk 
menggambarkan plot korespondensi berdasarkan letak dari profil 
baris dan profil kolom yaitu dengan melihat jarak terdekat antara 
profil baris dan profil kolom. 
Tabel 4.17 Koordinat Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Ruas Jalan Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Lakarsantri -2.202 -0.097 
Jl. Tambak Oso Wilangun 0.112 -0.186 
Jl. Tandes 0.033 0.174 
 Tabel 4.17 menunjukkan nilai koordinat profil kolom untuk 
membuat plot korespondensi. Kemudian melihat jarak terdekat 
antara profil baris dan profil kolom sehingga diperoleh pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
Wilayah Surabaya Barat. Berikut merupakan gambaran mengenai 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 






Gambar 4.9 Plot Korespondensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
 Gambar 4.9 secara visual dapat dijelaskan pola 
kecenderungan yaitu jika dibandingkan dengan jenis kendaraan 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized, kendaraan jenis light 
vehicle cenderung mendominasi pada ruas Jl, Lakarsantri, pada 
ruas Jl. Tambak Oso Wilangun cenderung dilewati oleh 
kendaraan jenis heavy vehicle dan motorcycle yang juga dominan 
pada ruas Jl Tandes, namun pada ruas Jl. Tandes juga cenderung 
dilewati oleh kendaraan jenis unmotorized. 
e. Jarak Euclidean 
 Perhitungan jarak Euclidean digunakan untuk melihat pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Barat yang secara sistematis berdasarkan 
Persamaan (2.17) dan diringkas pada Tabel 4.18. 
 Tabel 4.18 yang menunjukkan  jika dibandingkan dengan 
jenis kendaraan heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized, 
kendaraan jenis light vehicle cenderung mendominasi pada ruas 
Jl, Lakarsantri, hal tersebut dikarenakan kondisi ruas 
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Jl Lakarsantri yang memiliki kepadatan pemukiman penduduk 
yang sedikit serta jauh dari pusat perbelanjaan maupun fasilitas 
umum lain, untuk kendaraan light vehicle yang cenderung 
melewati ruas Jl. Lakarsantri adalah kendaraan beroda empat 
seperti pick up/boxdan truk mini. 
Tabel 4.18 Jarak Euclidean Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Jenis 
Kendaraan 
Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Jl. Lakarsantri Jl. Tambak Oso 
Wilangun 
Jl. Tandes 
Light vehicle 1.2285 1.1151 1.0238 
Heavy vehicle 2.3730 0.8509 1.2020 
Motorcycle 2.3704 0.2210 0.1960 
Unmotorized 2.7257 0.8678 0.5967 
 Pada ruas Jl. Tambak Oso Wilangun cenderung dilewati oleh 
kendaraan jenis heavy vehicle dan motorcycle karena terletak 
pada kawasan industri dan perdagangan dimana pada kondisi 
lapangan terdapat banyak pergudangan dan laha peti kemas 
sehingga membutuhkan kendaraan angkutan berat seperti truk 2 
atau 3 sumbu dan truk gandeng sebagai sarana transportasi 
pendukung kegiatan ekspor impor barang yang akan ditujukan 
kea rah Pelabuhan Tanjung Perak, Pada ruas Jl. Tandes juga 
cenderung dilewati oleh kendaraan jenis unmotorized seperti 
gerobak dan sepeda onthel yang digunakan oleh penduduk sekitar 
dalam melakukan aktivitas karena pada wilayah Surabaya Barat, 
area Jl. Tandes memiliki kepadatan penduduk yang lebih tinggi 
daripada ruas jalan lainnya. 
 
4.5 Pola Kecenderungan Volume LHR Berdasarkan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
 Dilakukan analisis korespondensi  mengenai volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya. Berikut merupakan 
pengujian independensi antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 








H0 : tidak ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Pusat  
H1 : ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Pusat 
Taraf Signifikan : 05.0  
Daerah kritis: Tolak H0, apabila χ2hitung> χ2(0.05,27) atau P-value<α 
 Berdasarkan Persamaan (2.1), diperoleh nilai chi-square 
sebesar 60101,156 yang dapat dilihat pada hasil output di 
Lampiran 7D. Berdasarkan nilai chi-square tabel, diperoleh nilai 
sebesar 40,113  maka dapat diputuskan tolak H0 yang berarti ada 
hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di wilayah 
Surabaya Pusat. Setelah dilakukan pengujian independensi, akan 
dianalisis menggunakan analisis korespondensi antara jenis 
kendaraan dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Pusat. 
a. Reduksi Dimensi 
 Analisis korespondensi digunakan untuk mereduksi dimensi 
variabel berdasarkan Persamaan (2.13) dan (2.14) maka diperoleh 
hasil output pada Lampiran 11D dan diringkas pada Tabel 4.19 
untuk mengetahui pola kecenderungan antar jenis kendaraan 
dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Pusat. 
Tabel 4.19 Reduksi Dimensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
Dimensi Inersia Proporsi Proporsi Kumulatif 
1 0.009 0.935 0.935 
2 0.000 0.053 0.987 
3 0.000 0.013 1.000 
 Tabel 4.19 diatas menunjukkan bahwa dimensi 2 
menunjukkan nilai inersia sebesar 0.000 dan secara keseluruhan 
dimensi 2 dapat menjelaskan keragaman data sebesar 98.7%. 
b. Kontribusi dari Profil Baris 
 Penentuan jarak profil baris dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada baris yang 
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dianalisis yaitu pada jenis kendaraan yang meliputi light vehicle, 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized.  
 Tabel 4.20 merupakan nilai kontribusi baris menuju dimensi 
inersia ataupun sebaliknya di setiap profil baris untuk mengetahui 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Pusat. Berdasarkan Persamaan (2.13) dan 
Persamaan (2.15), maka diperoleh nilai kontribusi baris untuk 
mendapatkan nilai sesuai dengan Lampiran 11E yang diringkas 
pada Tabel 4.20 berikut. 
Tabel 4.20 Output Profil Baris Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
Jenis 
Kendaraan 
Kontribusi Baris ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Baris 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.942 0.001 1.000 0.000 
Heavy vehicle 0.001 0.890 0.019 0.952 
Motorcycle 0.054 0.002 0.996 0.002 
Unmotorized 0.002 0.107 0.108 0.297 
 Tabel 4.20 diketahui bahwa jenis kendaraan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan nilai kontribusi terbesar pertama adalah 
pada jenis kendaraan heavy vehicle sebesar 94.2%, dan nilai 
kontribusi terbesar kedua adalah pada kendaraan jenis motorcycle 
sebesar 5.4%. Jadi nilai total kontribusi pada dimensi 1 adalah 
sebesar 99.6%. Penyusun kontribusi dimensi menuju inersia baris 
terbesar pada dimensi 1 sebesar 100% terdapat pada jenis 
kendaraan light vehicle yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 
100% terhadap kategori jenis kendaraan light vehicle. 
 Kategori yang termasuk pada dimensi 2 dengan nilai 
kontribusi terbesar pertama adalah pada jenis kendaraan heavy 
vehicle sebesar 89%, dan nilai kontribusi terbesar kedua adalah 
pada kendaraan jenis unmotorizedsebesar 10.7%. Jadi nilai total 
kontribusi pada dimensi 1 adalah sebesar 99.7%. Penyusunan 
kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar pada dimensi 2 
terdapat pada jenis kendaraan heavy vehicle sebesar 95,2%, 
sehingga dapat dikatakan  bahwa dimensi 2 dapat menjelaskan 





c. Kontribusi dari Profil Kolom 
 Penentuan jarak profil kolom dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada kolom yang 
dianalisis yaitu pada ruas jalan di wilayah Surabaya Pusat  yang 
meliputi Jl. Gemblongan, Jl. Bubutan, Jl. Urip Sumoharjo, Jl, 
Diponegoro, Jl. Embong Malang, Jl. Kedungdoro, Jl. Dupak, Jl. 
Pemuda, Jl. Panglima Sudirman, dan Jl. Basuki Rahmat. 
 Hasil pengelompokan pada profil kolom untuk mengetahui 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Pusat. Berdasarkan Persamaan (2.14) dan 
Persamaan (2.16) diperoleh output sesuai pada Lampiran 11F 
yang diringkas pada Tabel 4.21 berikut. 
Tabel 4.21Output Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
Ruas Jalan 
Kontribusi Kolom ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Kolom 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Gemblongan 0.064 0.043 0.963 0.037 
Jl. Bubutan 0.291 0.019 0.995 0.004 
Jl. Urip 
Sumoharjo 
0.117 0.003 0.982 0.002 
Jl. Diponegoro 0.022 0.295 0.547 0.407 
Jl. Embong 
Malang 
0.000 0.167 0.003 0.974 
Jl. Kedungdoro 0.091 0.057 0.925 0.033 
Jl. Dupak 0.079 0.150 0.857 0.092 
Jl. Pemuda 0.015 0.137 0.660 0.332 
Jl. Panglima 
Sudirman 
0.132 0.071 0.970 0.029 
Jl. Basuki 
Rahmat 
0.189 0.057 0.983 0.017 
 Tabel 4.21 menunjukkan bahwa ruas jalan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan kontribusi terbesar pertama adalah ruas 
Jl. Bubutan sebesar 29,1%, kontribusi terbesar kedua adalah pada 
ruas Jl. Basuki Rahmat sebesar 18,9%, kontribusi terbesar ketiga 
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adalah pada ruas Jl. Panglima Sudirman sebesar 13,2%, 
kontribusi terbesar keempat adalah pada ruas Jl. Urip Sumoharjo 
sebesar 11,7%, kontribusi terbesar kelima adalah pada ruas Jl. 
Kedungdoro sebesar 9,1% dan kontribusi terbesar keenam adalah 
pada ruas Jl. Gemblongan sebesar 6,4%. Jadi total kontribusi pada 
dimensi 1 sebesar 88,4%. Penyusunan kontribusi dimensi menuju 
titik inersia kolom terbesar pada dimensi 1 sebesar 99,5% yaitu 
pada ruas Jl. Bubutan yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 
99,5% terhadap ruas Jl. Bubutan.  
 Pada ruas jalan yang mempunyai kontribusi terbesar pertama 
pada dimensi 2 adalah pada ruas Jl. Diponegoro sebesar 29,5%, 
kemudian nilai kontribusi terbesar kedua adalah pada ruas Jl. 
Embong Malang sebesar 16,7%, nilai kontribusi terbesar ketiga 
adalah pada ruas Jl. Dupak sebesar 15% dan nilai kontribusi 
terbesar keempat adalah pada ruas Jl. Pemuda sebesar 13,7%. Jadi 
total kontribusi pada dimensi 2 sebesar 74,9%. Penyusunan 
kontribusi menuju titik inersia kolom terbesar pada dimensi 2 
sebesar 97,4% yang terdapat pada Jl. Embong Malang, sehingga 
dapat dikatakan bahwa dimensi 2 mampu menjelaskan 97,4% 
terhadap ruas Jl. Embong Malang. 
d. Plot Korespondensi 
 Sebelum melakukan visualisasi dalam bentuk plot terhadap 
pengelompokan kecenderungan antara jenis kendaraan dengan 
ruas jalan di wilayah Surabaya Pusat, maka perlu menentukan 
nilai koordinat profil baris dan koordinat profil kolom serta dan 
nilai koordinat profil kolom seperti pada Tabel 2.2 Rumus 
Himpunan Titik sesuai dengan Lampiran 11E dan Lampiran 11F. 
Tabel 4.22 Koordinat Profil Baris Jenis Kendaraan di Wilayah Surabaya Pusat 
Jenis Kendaraan Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 1.261 -0.017 
Heavy vehicle 0.359 5.163 
Motorcycle -0.074 -0.007 






 Tabel 4.22 menunjukkan nilai koordinat profil baris yang 
diperoleh dari nilai kontribusi baris/kolom menuju dimensi inersia 
ataupun sebaliknya. Nilai koordinat tersebut digunakan untuk 
menggambarkan plot korespondensi berdasarkan letak dari profil 
baris dan profil kolom yaitu dengan melihat jarak terdekat antara 
profil baris dan profil kolom. 
Tabel 4.23 Koordinat Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
Ruas Jalan Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Gemblongan -0.197 -0.079 
Jl. Bubutan -0.444 -0.056 
Jl. Urip Sumoharjo 0.284 0.024 
Jl. Diponegoro -0.139 0.246 
Jl. Embong Malang -0.005 0.200 
Jl. Kedungdoro -0.311 -0.120 
Jl. Dupak 0.303 0.203 
Jl. Pemuda 0.139 -0.202 
Jl. Panglima Sudirman 0.427 -0.153 
Jl. Basuki Rahmat 0.539 -0.144 
 Tabel 4.23 menunjukkan nilai koordinat profil kolom untuk 
membuat plot korespondensi. Kemudian melihat jarak terdekat 
antara profil baris dan profil kolom sehingga diperoleh pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
Wilayah Surabaya Pusat. Berikut merupakan gambaran mengenai 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 





Gambar 4.10 Plot Korespondensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
 Gambar 4.10 secara visual dapat dijelaskan pola 
kecenderungan yaitu hampir keseluruhan ruas jalan yang diamati 
pada wilayah Surabaya Pusat, mayoritas pengguna jalan adalah 
jenis kendaraan motorcycle. Jika dibandingkan dengan ruas jalan 
lainnya, ruas Jl. Basuki Rahmat yang lebih cenderung dilewati 
oleh kendaraan jenis light vehicle. Pada jenis kendaraan heavy 
vehicle dan unmotorized cenderung mendominasi di ruas Jl. 
Diponegoro. 
e. Jarak Euclidean 
 Perhitungan jarak Euclidean digunakan untuk melihat pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Pusat yang secara sistematis berdasarkan 
Persamaan (2.17) dan diringkas pada Tabel 4.24. 
 Tabel 4.24 yang menunjukkan bahwa pada hampir 
keseluruhan ruas jalan yang diamati pada wilayah Surabaya 
Pusat, mayoritas pengguna jalan adalah jenis kendaraan bermotor 
roda dua yang lebih banyak dipergunakan oleh pengguna jalan, 
karena arus mobilisasi penduduk dalam melakukan aktivitas yang 






Tabel 4.24 Jarak Euclidean Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 















1.4588 5.2709 0.1427 0.7202 7.5927 
Jl. Bubutan 1.7046 5.2796 0.3731 0.7422 8.0996 
Jl. Urip 
Sumoharjo 0.9774 5.1394 0.3589 0.7774 7.2531 
Jl. Diponegoro 1.4242 4.9413 0.2618 0.3978 7.0252 
Jl. Embong 
Malang 1.2841 4.9756 0.2184 0.4775 6.9556 
Jl Kedungdoro 1.5746 5.3246 0.2624 0.7707 7.9324 
Jl. Dupak 0.9829 4.9598 0.4309 0.6580 7.0316 
Jl. Pemuda 1.1368 5.3695 0.2888 0.9049 7.6999 
Jl. Panglima 
Sudirman 0.8446 5.3156 0.5213 1.0044 7.6859 
Jl. Basuki 
Rahmat 0.7329 5.3093 0.6275 1.0700 7.7397 
Total 12.1210 51.8856 3.4860 7.5231 75.0156 
 
 Jika dibandingkan dengan ruas jalan lainnya, ruas Jl. Basuki 
Rahmat yang lebih cenderung dilewati oleh kendaraan jenis light 
vehicle seperti mobil pribadi dan angkutan umum yang digunakan 
oleh masyarakat . Pada jenis kendaraan heavy vehicleseperti pick 
up/box dan unmotorized cenderung mendominasi di ruas Jl. 
Diponegoro karena pada ruas jalan tersebut merupakan jalan 





4.6 Pola Kecenderungan Volume LHR Berdasarkan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
 Dilakukan analisis korespondensi  mengenai volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya. Berikut merupakan 
pengujian independensi antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Utara. 
Hipotesis:  
H0 : tidak ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan 
di wilayah Surabaya Utara  
H1 : ada hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Utara 
Taraf Signifikan : 05.0  
Daerah kritis: Tolak H0, apabila χ2hitung> χ2(0.05,9)  atau P-value<α 
 Berdasarkan Persamaan (2.1), diperoleh nilai chi-square 
sebesar 16764,746 yang dapat dilihat pada hasil output di 
Lampiran 7E. Berdasarkan nilai chi-square tabel, diperoleh nilai 
sebesar 16,919  maka dapat diputuskan tolak H0 yang berarti ada 
hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di wilayah 
Surabaya Utara. Setelah dilakukan pengujian independensi, akan 
dianalisis menggunakan analisis korespondensi antara jenis 
kendaraan dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Utara. 
a. Reduksi Dimensi 
 Analisis korespondensi digunakan untuk mereduksi dimensi 
variabel berdasarkan Persamaan (2.13) dan (2.14) maka diperoleh 
hasil output pada Lampiran 12D dan diringkas pada Tabel 4.25 
untuk mengetahui pola kecenderungan antar jenis kendaraan 
dengan ruas jalan di wilayah Surabaya Utara. 
Tabel 4.25 Reduksi Dimensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
Dimensi Inersia Proporsi Proporsi Kumulatif 
1 0.034 0.903 0.903 
2 0.004 0.093  0.996 
3 0.000 0.004 1.000 
 Tabel 4.1 diatas menunjukkan bahwa dimensi 2 
menunjukkan nilai inersia sebesar 0.004 dan secara keseluruhan 





b. Kontribusi dari Profil Baris 
 Penentuan jarak profil baris dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada baris yang 
dianalisis yaitu pada jenis kendaraan yang meliputi light vehicle, 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized. 
 Tabel 4.26 merupakan nilai kontribusi baris menuju dimensi 
inersia ataupun sebaliknya di setiap profil baris untuk mengetahui 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Utara. Berdasarkan Persamaan (2.13) dan 
Persamaan (2.15), maka diperoleh nilai kontribusi baris untuk 
mendapatkan nilai sesuai dengan Lampiran 12E yang diringkas 
pada Tabel 4.26 berikut. 
Tabel 4.26 Output Profil Baris Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
Jenis 
Kendaraan 
Kontribusi Baris ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Baris 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.420 0.038 0.988 0.009 
Heavy vehicle 0.105 0.849 0.545 0.454 
Motorcycle 0.279 0.002 0.999 0.001 
Unmotorized 0.196 0.111 0.931 0.054 
 Tabel 4.26 diketahui bahwa jenis kendaraan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan nilai kontribusi terbesar pertama adalah 
pada jenis kendaraan light vehicle sebesar 42% nilai kontribusi 
terbesar kedua adalah pada kendaraan jenis motorcycle sebesar 
27,9%, dan nilai kontribusi terbesar ketiga adalah pada kendaraan 
jenis unmotorized sebesar 19,6% Jadi nilai total kontribusi pada 
dimensi 1 adalah sebesar 89,5%. Penyusun kontribusi dimensi 
menuju inersia baris terbesar pada dimensi 1 sebesar 99,9% 
terdapat pada jenis kendaraan motorcycle yang artinya dimensi 1 
dapat menjelaskan 99,9% terhadap kategori jenis kendaraan 
motorcycle. 
 Kategori yang termasuk pada dimensi 2 dengan nilai 
kontribusi terbesar adalah pada jenis kendaraan heavy 
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vehiclesebesar 84,9%. Kategori jenis kendaraan heavy vehicle 
menjelaskan keragaman data pada dimensi 2 adalah 84,9%. 
Penyusunan kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar pada 
dimensi 2 terdapat pada jenis kendaraan heavy vehicle sebesar 
45,4%, sehingga dapat dikatakan  bahwa dimensi 2 dapat 
menjelaskan 45,4% terhadap jenis kendaraan heavy vehicle. 
c. Kontribusi dari Profil Kolom 
 Penentuan jarak profil kolom dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada kolom yang 
dianalisis yaitu pada ruas jalan di wilayah Surabaya Utara  yang 
meliputi Jl. Perak Barat, Jl. Perak Timur, Jl. Indrapura, dan Jl. 
Kedung Cowek. 
 Hasil pengelompokan pada profil kolom untuk mengetahui 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Utara. Berdasarkan Persamaan (2.14) dan 
Persamaan (2.16) diperoleh output sesuai pada Lampiran 12F 
yang diringkas pada Tabel 4.27 berikut. 
Tabel 4.27 Output Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
Ruas Jalan 
Kontribusi Kolom ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Kolom 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Perak 
Barat 
0.048 0.600 0.434 0.561 
Jl. Perak 
Timur 
0.463 0.107 0.975 0.023 
Jl. Indrapura 0.073 0.275 0.709 0.274 
Jl. Kedung 
Cowek 
0.416 0.019 0.992 0.005 
 Tabel 4.27 menunjukkan bahwa ruas jalan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan kontribusi terbesar pertama adalah ruas 
Jl. Perak Timur sebesar 46,3% sedangkan kontribusi terbesar 
kedua adalah pada ruas Jl. Kedung Cowek sebesar 41,6%. Jadi 





kontribusi dimensi menuju titik inersia kolom terbesar pada 
dimensi 1 sebesar 99,2% yaitu pada ruas Jl. Kedung Cowek yang 
artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 99,2% terhadap ruas Jl. 
Kedung Cowek.  
 Pada ruas jalan yang mempunyai kontribusi terbesar pertama 
pada dimensi 2 adalah pada ruas Jl. Perak Barat sebesar 60%, 
kemudian nilai kontribusi terbesar kedua adalah pada ruas Jl. 
Indrapura sebesar 27,5%. Jadi total kontribusi pada dimensi 2 
sebesar 87,5%. Penyusunan kontribusi menuju titik inersia kolom 
terbesar pada dimensi 2 sebesar 56,1% yang terdapat pada Jl. 
Perak Barat, sehingga dapat dikatakan bahwa dimensi 2 mampu 
menjelaskan 56,1% terhadap ruas Jl. Perak Barat. 
d. Plot Korespondensi 
 Sebelum melakukan visualisasi dalam bentuk plot terhadap 
pengelompokan kecenderungan antara jenis kendaraan dengan 
ruas jalan di wilayah Surabaya Utara, maka perlu menentukan 
nilai koordinat profil baris dan koordinat profil kolom serta dan 
nilai koordinat profil kolom seperti pada Tabel 2.2 Rumus 
Himpunan Titik sesuai dengan Lampiran 12E dan Lampiran 12F. 
Tabel 4.28 Koordinat Profil Baris Jenis Kendaraan di Wilayah Surabaya Utara 
Jenis Kendaraan Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle -0.510 -0.087 
Heavy vehicle -1.261 2.034 
Motorcycle 0.276 0.014 
Unmotorized -1.900 -0.810 
 Tabel 4.28 menunjukkan nilai koordinat profil baris yang 
diperoleh dari nilai kontribusi baris/kolom menuju dimensi inersia 
ataupun sebaliknya. Nilai koordinat tersebut digunakan untuk 
menggambarkan plot korespondensi berdasarkan letak dari profil 
baris dan profil kolom yaitu dengan melihat jarak terdekat antara 






Tabel 4.29 Koordinat Profil Kolom Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
Ruas Jalan Dimensi 1 Dimensi 2 
Jl. Perak Barat -0.198 0.398 
Jl. Perak Timur -0.563 -0.153 
Jl. Indrapura 0.230 -0.252 
Jl. Kedung Cowek 0.559 0.067 
 Tabel 4.29 menunjukkan nilai koordinat profil kolom untuk 
membuat plot korespondensi. Kemudian melihat jarak terdekat 
antara profil baris dan profil kolom sehingga diperoleh pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
Wilayah Surabaya Utara. Berikut merupakan gambaran mengenai 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
Wilayah Surabaya Utara. 
 
Gambar 4.11 Plot Korespondensi Ruas Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
 Gambar 4.11 secara visual dapat dijelaskan pola 
kecenderungan yaitu pada ruas Jl Perak Barat, cenderung dilewati 
oleh kendaraan jenis heavy vehicle. Jika di bandingkan dengan 





unmotorized lebih mendominasi pada ruas Jl. Perak Barat, namun 
jenis kendaraan motorcycle mayoritas melalui ruas Jl. Indrapura 
dan ruas Jl. Kedung Cowek. 
e. Jarak Euclidean 
 Perhitungan jarak Euclidean digunakan untuk melihat pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan ruas jalan di 
wilayah Surabaya Utara yang secara sistematis berdasarkan 
Persamaan (2.17) dan diringkas pada Tabel 4.30. 
 Tabel 4.30 yang menunjukkan bahwa pada ruas Jl Perak 
Barat, cenderung dilewati oleh kendaraan jenis heavy vehicle 
seperti truk 2 sumbu maupun 3 sumbu dan truk besar, hal tersebut 
dikarenakan wilayah Surabaya Utara merupakan area maritim 
atau area pertahanan di wilayah perbatasan Selat Madura. 











Light vehicle 0.5765 0.0844 0.7587 1.0801 
Heavy vehicle 1.9504 2.2952 2.7293 2.6790 
Motorcycle 0.6106 0.8551 0.2701 0.2939 
Unmotorized 2.0868 1.4898 2.2014 2.6102 
 Jenis  kendaraan motorcycle mayoritas melalui ruas Jl. 
Indrapura dan ruas Jl. Kedung Cowek. Jika di bandingkan dengan 
jenis kendaraan lainnya, jenis kendaraan light vehicle dan 
unmotorized seperti sepeda onthel, gerobak dan becak yang lebih 
mendominasi pada ruas Jl. Perak Timur, hal ini dikarenakan pada 
wilayah tersebut memiliki kawasan bersejarah dan perkampungan 
jaman dulu yang minoritas penduduknya masih memiliki 
kebiasaan yang bersifat tradisional dalam melakukan aktivitas 
sehari-hari.  
 
4.7 Pola Kecenderungan Volume LHR Berdasarkan Jenis 
Kendaraan dan Wilayah di Kota Surabaya 
 Dilakukan analisis korespondensi  mengenai volume lalu 
lintas harian rata-rata di Kota Surabaya. Berikut merupakan 
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pengujian independensi antara jenis kendaraan dengan wilayah di 
Kota Surabaya. 
Hipotesis:  
H0 : tidak ada hubungan antara jenis kendaraan dengan wilayah di 
Kota Surabaya  
H1 : ada hubungan antara jenis kendaraan dengan wilayah di Kota 
Surabaya 
Taraf Signifikan : 05.0  
Daerah kritis: Tolak H0, apabila χ2hitung>  χ2(0.05,12)  atau P-value<α 
 Berdasarkan Persamaan (2.1), diperoleh nilai chi-square 
sebesar 957734,244 yang dapat dilihat pada hasil output di 
Lampiran 7F. Berdasarkan nilai chi-square tabel, diperoleh nilai 
sebesar 21,026  maka dapat diputuskan tolak H0 yang berarti ada 
hubungan antara jenis kendaraan dengan Wilayah di Kota 
Surabaya. Setelah dilakukan pengujian independensi, akan 
dianalisis menggunakan analisis korespondensi antara jenis 
kendaraan dengan Wilayah di Kota Surabaya. 
a. Reduksi Dimensi 
 Analisis korespondensi digunakan untuk mereduksi dimensi 
variabel berdasarkan Persamaan (2.13) dan (2.14) maka diperoleh 
hasil output pada Lampiran 13D dan diringkas pada Tabel 4.31 
untuk mengetahui pola kecenderungan antar jenis kendaraan 
dengan Wilayah di Kota Surabaya. 
Tabel 4.31 Reduksi Dimensi Wilayah di Kota Surabaya 
Dimensi Inersia Proporsi Proporsi Kumulatif 
1 0.105 0.946 0.946 
2 0.005 0.046 0.992 
3 0.001 0.008 1.000 
 Tabel 4.31 diatas menunjukkan bahwa dimensi 2 
menunjukkan nilai inersia sebesar 0.005 dan secara keseluruhan 
dimensi 2 dapat menjelaskan keragaman data sebesar 99,2%. 
b. Kontribusi dari Profil Baris 
 Penentuan jarak profil baris dihitung dalam kategori yang 





mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada baris yang 
dianalisis yaitu pada jenis kendaraan yang meliputi light vehicle, 
heavy vehicle, motorcycle, dan unmotorized. 
 Tabel 4.32 merupakan nilai kontribusi baris menuju dimensi 
inersia ataupun sebaliknya di setiap profil baris untuk mengetahui 
pola kecenderungan antara jenis kendaraan dengan Wilayah di 
Kota Surabaya. Berdasarkan Persamaan (2.13) dan Persamaan 
(2.15), maka diperoleh nilai kontribusi baris untuk mendapatkan 
nilai sesuai dengan Lampiran 13E yang diringkas pada Tabel 4.32 
berikut. 
Tabel 4.32 Output Profil Baris Wilayah di Kota Surabaya 
Jenis 
Kendaraan 
Kontribusi Baris ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Baris 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle 0.845 0.042 0.998 0.002 
Heavy vehicle 0.040 0.954 0.458 0.542 
Motorcycle 0.115 0.000 1.000 0.000 
Unmotorized 0.000 0.004 0.001 0.021 
 Tabel 4.32 diketahui bahwa jenis kendaraan yang masuk 
dalam dimensi 1 dengan nilai kontribusi terbesar pertama adalah 
pada jenis kendaraan light vehicle sebesar 84,5% nilai kontribusi 
terbesar kedua adalah pada kendaraan jenis motorcycle sebesar 
11,5%. Jadi nilai total kontribusi pada dimensi 1 adalah sebesar 
96%. Penyusun kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar 
pada dimensi 1 sebesar 100% terdapat pada jenis kendaraan 
motorcycle yang artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 100% 
terhadap kategori jenis kendaraan motorcycle. 
 Kategori yang termasuk pada dimensi 2 dengan nilai 
kontribusi terbesar pertama adalah pada jenis kendaraan heavy 
vehicle sebesar 95,4%, dan kontribusi terbesar kedua adalah pada 
kendaraan jenis unmotorized sebesar 0,4%. Jadi nilai total 
kontribusi pada dimensi 2 adalah sebesar 95,8%. Penyusun 
kontribusi dimensi menuju inersia baris terbesar pada dimensi 2 
sebesar 54,2% terdapat pada jenis kendaraan heavy vehicle yang 
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artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 54,2% terhadap kategori 
jenis kendaraan heavy vehicle. 
c. Kontribusi dari Profil Kolom 
 Penentuan jarak profil kolom dihitung dalam kategori yang 
sama, menggunakan jarak chi-square yang digunakan untuk 
mengukur jarak antar titik pada grafik. Kontribusi yang dimaksud 
adalah membandingkan kemiripan kategori pada kolom yang 
dianalisis yaitu pada wilayah di Kota Surabaya  yang meliputi 
Surabaya Selatan, Surabaya Timur, Surabaya Barat, Surabaya 
Pusat, dan Surabaya Utara. 
 Hasil pengelompokan pada profil kolom untuk mengetahui 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan Wilayah di Kota 
Surabaya. Berdasarkan Persamaan (2.14) dan Persamaan (2.16) 
diperoleh output sesuai pada Lampiran 13F yang diringkas pada 
Tabel 4.33 berikut. 
Tabel 4.33 Output Profil Kolom Wilayah di Kota Surabaya 
Wilayah 
Kontribusi Kolom ke 
Dimensi Inersia 
Kontribusi Dimensi ke 
Inersia Kolom 
Dimensi 1 Dimensi 2 Dimensi 1 Dimensi 2 
Surabaya 
Selatan 
0.276 0.036 0.985 0.006 
Surabaya 
Timur 
0.292 0.020 0.997 0.003 
Surabaya 
Barat 
0.009 0.927 0.159 0.836 
Surabaya 
Pusat 
0.241 0.009 0.998 0.002 
Surabaya 
Utara 
0.182 0.009 0.970 0.002 
 Tabel 4.33 menunjukkan bahwa wilayah yang masuk dalam 
dimensi 1 dengan kontribusi terbesar pertama adalah wilayah 
Surabaya Timur sebesar 29,2%, kontribusi terbesar kedua adalah 
pada wilayah Surabaya Selatan sebesar 27,6%, kontribusi terbesar 
ketiga adalah pada wilayah Surabaya Pusat sebesar 24,1%, dan 





Jadi total kontribusi pada dimensi 1 sebesar 99,1%. Penyusunan 
kontribusi dimensi menuju titik inersia kolom terbesar pada 
dimensi 1 sebesar 99,8% yaitu pada wilayah Surabaya Pusat yang 
artinya dimensi 1 dapat menjelaskan 99,8% terhadap wilayah 
Surabaya Pusat.  
 Pada wilayah jalan yang mempunyai kontribusi terbesar 
pertama pada dimensi 2 adalah pada wilayah Surabaya Barat 
sebesar 92,7%. Penyusunan kontribusi menuju titik inersia kolom 
terbesar pada dimensi 2 sebesar 83,6% yang terdapat pada 
wilayah Surabaya Barat, sehingga dapat dikatakan bahwa dimensi 
2 mampu menjelaskan 83,6% terhadap wilayah Surabaya Barat. 
d. Plot Korespondensi 
 Sebelum melakukan visualisasi dalam bentuk plot terhadap 
pengelompokan kecenderungan antara jenis kendaraan dengan 
Wilayah di Kota Surabaya, maka perlu menentukan nilai 
koordinat profil baris dan koordinat profil kolom serta dan nilai 
koordinat profil kolom seperti pada Tabel 2.2 Rumus Himpunan 
Titik sesuai dengan Lampiran 13E dan Lampiran 13F. 
Tabel 4.34 Koordinat Profil Baris Jenis Kendaraan di Kota Surabaya 
Jenis Kendaraan Dimensi 1 Dimensi 2 
Light vehicle -1.567 0.164 
Heavy vehicle -1.983 -4.584 
Motorcycle 0.206 -0.005 
Unmotorized -0.024 0.212 
 Tabel 4.34 menunjukkan nilai koordinat profil baris yang 
diperoleh dari nilai kontribusi baris/kolom menuju dimensi inersia 
ataupun sebaliknya. Nilai koordinat tersebut digunakan untuk 
menggambarkan plot korespondensi berdasarkan letak dari profil 
baris dan profil kolom yaitu dengan melihat jarak terdekat antara 
profil baris dan profil kolom. 
Tabel 4.35 Koordinat Profil Kolom Wilayah di Kota Surabaya 
Wilayah Jalan Dimensi 1 Dimensi 2 
Selatan -0.867 0.147 
Timur -1.277 0.156 
Barat -0.322 -1.570 
Pusat 0.324 0.029 
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Utara -1.075 -0.112 
 Tabel 4.35 menunjukkan nilai koordinat profil kolom untuk 
membuat plot korespondensi. Kemudian melihat jarak terdekat 
antara profil baris dan profil kolom sehingga diperoleh pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan Wilayah di Kota 
Surabaya. Berikut merupakan gambaran mengenai pola 
kecenderungan antara jenis kendaraan dengan Wilayah di Kota 
Surabaya. 
 
Gambar 4.12 Plot Korespondensi Wilayah di Kota Surabaya 
 Gambar 4.12 secara visual dapat dijelaskan pola 
kecenderungan yaitu pada wilayah Surabaya Selatan, Surabaya 
Timur, dan Surabaya Utara cenderung dilewati oleh kendaraan 
jenis light vehicle. Jenis kendaraan heavy vehicle dan motorcycle 
cenderung mendominasi pada wilayah Surabaya Barat, namun 
kendaraan jenis motorcycle dan unmotorized juga mendominasi 
untuk melewati wilayah Surabaya Pusat. 
e. Jarak Euclidean 
 Perhitungan jarak Euclidean digunakan untuk melihat pola 





Surabaya yang secara sistematis berdasarkan Persamaan (2.17) 
dan diringkas pada Tabel 4.36. 
 Tabel 4.36 yang menunjukkan bahwa pada wilayah Surabaya 
Selatan, Surabaya Timur, dan Surabaya Utara cenderung dilewati 
oleh kendaraan jenis light vehicle seperti mobil pribadi yang 
digunakan pengguna jalan di Kota Surabaya namun jumlahnya 
masih lebih sedikit dibandingkan dengan jumlah kendaraan 
bermotor roda dua. Perjalanan yang dilakukan menggunakan 
kendaraan pribadi tidak menutup kemungkinan akanmenimbulkan 
kemacetan yang tidak dapat dihindari pada ruas-ruas jalan 
penghubung di Kota Surabaya. 
Tabel 4.36 Jarak Euclidean Wilayah di Kota Surabaya 
Jenis 
Kendaraan 
Wilayah di Kota Surabaya 
Selatan Timur Barat Pusat Utara 
Light vehicle 0.7002 0.2906 2.1346 1.8956 0.5642 
Heavy vehicle 4.8613 4.7920 3.4421 5.1577 4.5630 
Motorcycle 1.0841 1.4915 1.6511 0.1198 1.2859 
Unmotorized 0.8461 1.2544 1.8067 0.3926 1.1007 
 Jenis kendaraan heavy vehicle dan motorcycle cenderung 
mendominasi pada wilayah Surabaya Barat, namun kendaraan 
jenis motorcycle atau kendaraan bermotor roda dua dan 
unmotorized juga mendominasi untuk melewati wilayah Surabaya 
Pusat. Surabaya Pusat yang dikenal sebagai pusat kegiatan 
perekonomian dimana sebagian besar penduduknya bergerak di 
bidang jasa, industri, dan perdagangan. Untuk kendaraan jenis 
light vehicle cenderung mendominasi pada wilayah Surabaya 
Selatan, Surabaya Timur, dan Surabaya Utara. 
 Pada kondisi yang sebenarnya, banyaknya bangunan yang 
semakin memadati dan membutuhkan lahan yang cukup dapat 
mengakibatkan penyempitan jalan sehingga kurang mendukung 
pembangunan fasilitas jalan untuk masyarakat dan pada saat 
terjadi peningkatan volume kendaraan, dapat mengakibatkan 
kemacetan terutama pada saat jam-jam sibuk, terlebih karena sifat 
masyarakat lebih menyukai menggunakan kendaraan pribadi 
dibandingkan kendaraan umum 
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Tabel 4.37 Hasil dan Solusi Analisis 
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KESIMPULAN DAN SARAN 
 
5.1  Kesimpulan 
Kesimpulan yang diperoleh dari kajian yang dilakukan 
berdasarkan hasil analisis dan pembahasan adalah sebagai 
berikut. 
1. Terdapat hubungan antara jenis kendaraan dengan ruas 
jalan baik pada wilayah Surabaya Selatan, Surabaya 
Timur, Surabaya Barat, Surabaya Pusat, maupun 
Surabaya Utara. 
2. Pola kecenderungan berdasarkan ruas jalan di Kota 
Surabaya adalah sebagai berikut: 
a. Pada jenis kendaraan light vehicle, cenderung melalui 
ruas Jl. Wonokromo di wilayah Surabaya Selatan, 
ruas Jl. Prof. Dr. Mustopo di wilayah Surabaya Timur, 
ruas Jl. Tandes di wilayah Surabaya Barat, ruas Jl. 
Urip Sumoharjo di wilayah Surabaya Pusat, dan ruas 
Jl. Perak Timur di wilayah Surabaya Utara. 
b. Pada jenis kendaraan heavy vehicle cenderung melalui 
ruas Jl. Mastrip di wilayah Surabaya Selatan, ruas Jl. 
Kertajaya di wilayah Surabaya Timur, ruas Jl. 
Tambak Oso Wilangun di wilayah Surabaya Barat, 
ruas Jl. Diponegoro di wilayah Surabaya Pusat, dan 
ruas Jl. Perak Barat di wilayah Surabaya Utara. 
c. Pada jenis kendaraan motorcycle cenderung melalui 
ruas Jl. Wonokromo di wilayah Surabaya Selatan, 
ruas Jl. Prof. Dr. Mustopo di wilayah Surabaya Timur, 
ruas Jl. Tandes di wilayah Surabaya Barat, ruas Jl. 
Gemblongan di wilayah Surabaya Pusat, dan ruas Jl. 
Kedungcowek di wilayah Surabaya Utara. 
d. Pada jenis kendaraan unmotorized cenderung melalui 
ruas Jl. Raya Arjuno di wilayah Surabaya Selatan, 
ruas Jl. Kertajaya di wilayah Surabaya Timur, ruas Jl. 
Tandes di wilayah Surabaya Barat, ruas Jl. 
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Gemblongan di wilayah Surabaya Pusat, dan ruas Jl. 
Perak Timur di wilayah Surabaya Utara. 
3. Pola kecenderungan jenis kendaraan light vehicle 
berdasarkan wilayah di Kota Surabaya adalah pada 
wilayah Surabaya Pusat, pola kecenderungan jenis 
kendaraan heavy vehicle berdasarkan wilayah di Kota 
Surabaya adalah pada wilayah Surabaya Selatan, pola 
kecenderungan jenis kendaraan motorcycle berdasarkan 
wilayah di Kota Surabaya adalah pada wilayah Surabaya 
Pusat, dan pola kecenderungan jenis kendaraan 
unmotorized berdasarkan wilayah di Kota Surabaya 
adalah pada wilayah Surabaya Pusat. 
 
5.2  Saran 
Saran yang diberikan dari hasil kajian yang dilakukan adalah 
sebagai berikut. 
1. Banyaknya pengguna jalan yang menggunakan 
kendaraan jenis light vehicle seperti mobil pribadi yang 
semakin meningkat setiap tahunnya dapat meningkatkan 
kepadatan volume lalu lintas pada jam-jam sibuk tertentu 
terutama saat jam kerja, sehingga perlu meningkatkan 
kualitas pelayanan angkutan umum, sehingga diharapkan 
penggunaan kendaraan pribadi dapat dikurangi. 
2. Perlu dilakukan pengawasan lebih ketat atas kapasitas 
muatan barang pada kendaraan jenis heavy vehicle agar 
tidak melebihi batas maksimal sehingga tidak 
memberikan dampak buruk terharap kendaraan angkutan 
dan kondisi aspal pada ruas jalan penghubung Kota 
Surabaya. 
3. Memisahkan jenis kendaraan yang memiliki kecepatan 
yang lebih rendah dengan jenis jendaraan yang memiliki 
kecepatan tinggi sehingga dapat meningkatkan kapasitas 
jalan, seperti pada jenis kendaraan motorcycle atau 





eksisting yang dibuat garis pada sisi kiri jalan yang 
memisahkan kecepatan pergerakan arus lalu lintas. 
4. Pada beberapa ruas jalan tertentu di Kota Surabaya, 
terdapat jenis kendaraan unmotorized seperti gerobak 
dan becak yang terkadang berhenti atau menetap di 
pinggir ruas jalan penghubung Kota Surabaya sehingga 
dapat menghambat kendaraan yang berjalan. Sehingga 
perlunya di berikan jalur khusus bagi kendaraan tidak 
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Light vehicle 51.025 64.560 9.912 68.515 79.715 273.727 
Heavy 
vehicle 
880 912 3.297 1.054 556 6.699 
Motorcycle 152.831 295.321 25.115 104.729 166.565 744.561 
Unmotorized 140 449 362 32 1.520 2.503 
Total 204.876 361.242 38.686 174.330 248.356 1.027.490 
 




Total Jl. Kali 
Rungkut 






Light vehicle 24.308 58.446 46.159 40.288 169.201 
Heavy vehicle 390 1.344 2.061 809 4.604 
Motorcycle 42.825 112.459 68.418 100.850 324.552 
Unmotorized 195 14 2.734 13 2.956 
Total 67.718 172.263 1.193.72 141.960 501.313 
 






Jl. Lakarsantri Jl. Tambak Oso Wilangun Jl. Tandes 
Light vehicle 3.186 13.199 16.093 32.478 
Heavy 
vehicle 
237 3.653 2.791 6.681 
Motorcycle 3.812 90.102 99.466 193.380 
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Unmotorized 0 135 180 315 
Total 7.235 107.089 118.530 232.854 
 








Motorcycle Unmotorized Total 
Jl. 
Gemblongan 
41.501 394 94.6397 5.591 993.883 
Jl. Bubutan 21.704 400 860.262 5.088 887.454 
Jl. Urip 
Sumoharjo 
65.285 876 798.026 4.124 868.311 
Jl. Diponegoro 31.407 1.216 655.175 4.124 691.922 
Jl. Embong 
Malang 
32.545 867 554.652 4.062 592.126 
Jl. Kedungdoro 19.370 10 545.665 4.062 569.107 
Jl. Dupak 39.737 723 474.027 4.062 518.549 
Jl.Pemuda 31.183 22 443.991 2.169 477.365 
Jl. Panglima 
Sudirman 
37.121 123 395.216 2.022 434.482 
Jl. Basuki 
Rahmat 
36.382 127 351.722 1.847 390.078 
Total 356.235 4.758 6.025.133 37.151 6.423.277 
 












Light vehicle 31.853 46.159 31.019 21.223 130.254 
Heavy vehicle 2.469 2.061 235 606 5.371 
Motorcycle 63.680 68.418 80.854 85.567 298.519 
Unmotorized 975 2.734 729 1.469 5.907 













Timur Timur Barat Pusat Utara 
Light vehicle 273.727 169.201 32.478 356.235 130.254 961.895 
Heavy vehicle 6.699 4.604 6.681 4.758 5.371 28.113 
Motorcycle 744.561 324.552 193.380 6.025.133 298.519 7.586.145 
Unmotorized 2.503 2.956 315 37.151 5.907 48.832 
Total 1.027.490 501.313 232.854 6.423.277 440.051 8.624.985 
 
Lampiran 7. Output Pengujian Independensi 
A.  Output Pengujian Independensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
Chi-square Tests 
 Value Df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Pearson Chi-square 74839.437a 12 .000 
Likelihood Ratio 49102.424 12 .000 
Linear-by-Linear Association 16365.635 1 .000 
N of Valid Cases 1027490   
a. 0 cells (.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count 
is 94.24. 
B.  Output Pengujian Independensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
Chi-square Tests 
 Value df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Pearson Chi-square 12998.978a 9 .000 
Likelihood Ratio 12064.388 9 .000 
Linear-by-Linear Association 1012.884 1 .000 
N of Valid Cases 501313   






C.  Output Pengujian Independensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
Chi-square Tests 
 Value df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Pearson Chi-square 5974.840a 6 .000 
Likelihood Ratio 4390.611 6 .000 
Linear-by-Linear Association 971.078 1 .000 
N of Valid Cases 232854   
a. 0 cells (.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count 
is 9.79. 
 
D.  Output Pengujian Independensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
Chi-square Tests 
 Value Df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Pearson Chi-square 60101.156a 27 .000 
Likelihood Ratio 61754.228 27 .000 
Linear-by-Linear Association 24302.799 1 .000 
N of Valid Cases 6423277   
a. 0 cells (.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count 
is 288.95. 
 
E.  Output Pengujian Independensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
Chi-square Tests 
 Value Df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Pearson Chi-square 16764.746a 9 .000 
Likelihood Ratio 17755.059 9 .000 
Linear-by-Linear Association 5723.185 1 .000 
N of Valid Cases 440051   













F.  Output Pengujian Independensi Jenis Kendaraan dan Wilayah 
di Kota Surabaya 
Chi-square Tests 
 Value Df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Pearson Chi-square 957734.244a 12 .000 
Likelihood Ratio 788172.421 12 .000 
Linear-by-Linear Association 402691.001 1 .000 
N of Valid Cases 8624985   
a. 0 cells (.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count 
is 758.98. 
 
Lampiran 8. Output Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Selatan 
A. Tabel Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas Jalan di 






















Light vehicle 51025 64560 9912 68515 79715 273727 
Heavy 
vehicle 
880 912 3297 1054 556 6699 
Motorcycle 152831 295321 25115 104729 166565 744561 
Unmotorized 140 449 362 32 1520 2503 
Active Margin 204876 361242 38686 174330 248356 1027490 


























Light vehicle .186 .236 .036 .250 .291 1.000 
Heavy vehicle .131 .136 .492 .157 .083 1.000 
Motorcycle .205 .397 .034 .141 .224 1.000 
Unmotorized .056 .179 .145 .013 .607 1.000 
Mass .199 .352 .038 .170 .242  
88 
 

























Light vehicle .249 .179 .256 .393 .321 .266 
Heavy vehicle .004 .003 .085 .006 .002 .007 
Motorcycle .746 .818 .649 .601 .671 .725 
Unmotorized .001 .001 .009 .000 .006 .002 
Active Margin 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000  
D. Reduksi Dimensi Antara Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan 



























1 .200 .040   .547 .547 .002 .409 
2 .176 .031   .424 .971 .001  




.000a 1.000 1.000   
a. 12 degrees of freedom 
E.  Gambaran Titik Baris Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Selatan 




Mass Score in 
Dimension 
Inertia Contribution 
1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to Inertia 
of Point 
1 2 1 2 Total 
Light 
vehicle 
.266 .255 -.651 .023 .087 .642 .148 .851 1.000 
Heavy 
vehicle 
.007 5.004 2.059 .037 .818 .157 .869 .130 .999 
Motorcycle .725 -.143 .221 .009 .074 .201 .323 .677 1.000 
Unmotoriz
ed 







1.000   .073 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 
F.  Gambaran Titik Kolom Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Selatan 
Overview Column Pointsa 
Sel_Nam
a_Jalan 





1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 








.352 -.287 .395 .015 .145 .311 .374 .625 .999 
Jl. 
Mastrip 





.170 .224 -.630 .014 .043 .383 .120 .835 .955 
Jl. Raya 
Arjuno 
.242 .025 -.320 .006 .001 .141 .005 .765 .770 
Active 
Total 
1.000   .073 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 
G. Perhitungan Manual Jarak Euclidean pada Wilayah 
Surabaya Selatan 
          8012.0065.0651.0105.0255.0 2221212
2
111111  GFGFd
          1774.1395.0651.0287.0255.0 2222212
2
211112  GFGFd
         3564.2864.0651.0060.2255.0 2223212
2
311113  GFGFd
           0374.0630.0651.0224.0255.0 2224212
2
411114  GFGFd





         4839.5065.0059.2105.0004.5 2221222
2
112121  GFGFd
         5462.5395.0059.2287.0004.5 2222222
2
212122  GFGFd
        1486.4864.0059.2060.2004.5 2223222
2
312123  GFGFd
         4840.5630.0059.2224.0004.5 2224222
2
412124  GFGFd
         5182.5320.0059.2025.0004.5 2225222
2
512125  GFGFd
           1603.0065.0221.0105.0143.0 2221232
2
113131  GFGFd
           2254.0395.0221.0287.0143.0 2222232
2
213132  GFGFd
         2951.2864.0221.0060.2143.0 2223232
2
313133  GFGFd
          9264.0630.0221.0224.0143.0 2224232
2
413134  GFGFd
          5666.0320.0221.0025.0143.0 2225232
2
513135  GFGFd
          4038.1065.0018.0105.0297.1 2221242
2
114141  GFGFd
          6362.1395.0018.0287.0297.1 2222242
2
214142  GFGFd
         16655.1864.0018.0060.2297.1 2223242
2
314143  GFGFd
           2347.1630.0018.0224.0297.1 2224232
2
413144  GFGFd




Lampiran 9. Output Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Timur 
A. Tabel Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas Jalan di 















Light vehicle 24308 58446 46159 40288 169201 
Heavy vehicle 390 1344 2061 809 4604 
Motorcycle 42825 112459 68418 100850 324552 
Unmotorized 195 14 2734 13 2956 
Active Margin 67718 172263 119372 141960 501313 




















Light vehicle .144 .345 .273 .238 1.000 
Heavy vehicle .085 .292 .448 .176 1.000 
Motorcycle .132 .347 .211 .311 1.000 
Unmotorized .066 .005 .925 .004 1.000 
Mass .135 .344 .238 .283  















Light vehicle .359 .339 .387 .284 .338 
Heavy vehicle .006 .008 .017 .006 .009 
Motorcycle .632 .653 .573 .710 .647 
Unmotorized .003 .000 .023 .000 .006 
Active Margin 1.000 1.000 1.000 1.000  
D. Reduksi Dimensi Antara Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan 





























.154 .024  
 
 .914 .914 .001 .144 
2 .046 .002   .081 .995 .001  
3 .011 .000   .005 1.000   
Total 
 .026 12998.97 .00
0a 
1.000 1.000   
a. 9 degrees of freedom 
 
 
E.  Gambaran Titik Baris Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Timur 






Mass Score in 
Dimension 
Inertia Contribution 
1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 
Light 
vehicle 
.338 .249 .266 .004 .136 .519 .747 .253 1.000 
Heavy 
vehicle 
.009 1.241 -.266 .002 .092 .014 .942 .013 .955 
Motorcycle .647 -.184 -.122 .004 .143 .209 .885 .115 1.000 
Unmotoriz
ed 
.006 4.054 -1.415 .015 
 
.629 .257 .964 .035 .999 
Active 
Total 
1.000   .026 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
F.  Gambaran Titik Kolom Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Timur 
Overview Column Pointsa 
Tim_Nam
a_Jalan 
Mass Score in 
Dimension 
Inertia Contribution 
1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to Inertia 
of Point 
1 2 1 2 Total 
Jl. Kali 
Rungkut 




.344 -.168 .183 .002 .063 .251 .724 .257 .980 
Jl. 
Kertajaya 
.238 .681 -.090 .017 .718 .042 .995 .005 1.000 
Jl. 
Gubeng 
.283 -.343 -.279 .006 .217 .481 .835 .165 1.000 
Active 
Total 
1.000   .026 1.000 1.000    












         3036.0277.0266.0054.0249.0 2221212
2
111111  GFGFd
         4249.0183.0266.0168.0249.0 2222212
2
211112  GFGFd
         5595.0090.0266.0681.0249.0 2223212
2
311113  GFGFd
          8046.0279.0266.0343.0249.0 2224212
2
411114  GFGFd
          4043.1277.0266.0054.0241.1 2221222
2
112121  GFGFd
          4786.1183.0266.0168.0241.1 2222222
2
212122  GFGFd
           5866.0090.0266.0681.0241.1 2223222
2
312123  GFGFd
            5841.1279.0266.0343.0241.1 2224222
2
412124  GFGFd
            4194.0277.0122.0054.0184.0 2221232
2
113131  GFGFd
            3055.0183.0122.0168.0184.0 2222232
2
213132  GFGFd
            8662.0090.0122.0681.0184.0 2223232
2
313133  GFGFd
              4313.0279.0122.0343.0184.0 2224232
2
413134  GFGFd
          4433.4277.0415.1054.0054.4 2221242
2
114141  GFGFd
          5145.4183.0415.1168.0054.4 2222242
2
214142  GFGFd
           6240.3090.0415.1681.0054.4 2223242
2
314143  GFGFd











Lampiran 10. Output Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Barat 
A. Tabel Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas Jalan di 














Light vehicle 3186 13199 16093 32478 
Heavy vehicle 237 3653 2791 6681 
Motorcycle 3812 90102 99466 193380 
Unmotorized 0 135 180 315 
Active Margin 7235 107089 118530 232854 













Light vehicle .098 .406 .496 1.000 
Heavy vehicle .035 .547 .418 1.000 
Motorcycle .020 .466 .514 1.000 
Unmotorized .000 .429 .571 1.000 
Mass .031 .460 .509  




Jl. Lakarsantri Jl. Tambak 
Oso Wilangun 
Jl. Tandes Mass 
Light vehicle .440 .123 .136 .139 
Heavy vehicle .033 .034 .024 .029 
Motorcycle .527 .841 .839 .830 
Unmotorized .000 .001 .002 .001 





D. Reduksi Dimensi Antara Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan 






























1 .157 .025   .961 .961 .003 -.011 
2 .032 .001   .039 1.000 .002  
Total  .026 5974.840 .000a 1.000 1.000   
a. 6 degrees of freedom 
E.  Gambaran Titik Baris Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Barat 




Mass Score in 
Dimension 
Inertia Contribution 
1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 
Light 
vehicle 
.139 -.981 .035 .021 .855 .005 1.000 .000 1.000 
Heavy 
vehicle 
.029 -.019 -1.027 .001 .000 .957 .002 .998 1.000 
Motorcycle .830 .165 .029 .004 .144 .021 .994 .006 1.000 
Unmotoriz
ed 
.001 .427 .623 .000 .002 .017 .700 .300 1.000 
Active 
Total 
1.000   .026 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
F.  Gambaran Titik Kolom Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Barat 









1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
















.509 .033 .174 .001 .004 .487 .154 .846 1.000 
Active 
Total 
1.000   .026 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 
G. Perhitungan Manual Jarak Euclidean pada Wilayah 
Surabaya Barat 
            2285.1097.0035.0202.2981.0 2221212
2
111111  GFGFd
          1151.1186.0035.0112.0981.0 2222212
2
211112  GFGFd
         0238.1174.0035.0033.0981.0 2223212
2
311113  GFGFd
              3730.2097.0027.1202.2019.0 2221222
2
112121  GFGFd
            8509.0186.0027.1112.0019.0 2222222
2
212122  GFGFd
          2020.1174.0027.1033.0019.0 2223222
2
312123  GFGFd
          3704.2097.0029.0202.2165.0 2221232
2
113131  GFGFd
         2210.0186.0029.0112.0165.0 2222232
2
213132  GFGFd
        1960.0174.0029.0033.0165.0 2223232
2
313133  GFGFd
          7257.2097.0623.0202.2427.0 2221242
2
114141  GFGFd
         8678.0186.0623.0112.0427.0 2222242
2
214142  GFGFd








Lampiran 11. Output Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Pusat 
A. Tabel Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas Jalan di 











Motorcycle Unmotorized Active 
Margin 
Jl. Gemblongan 41501 394 946397 5591 993883 
Jl. Bubutan 21704 400 860262 5088 887454 
Jl. Urip Sumoharjo 65285 876 798026 4124 868311 
Jl. Diponegoro 31407 1216 655175 4124 691922 
Jl. Embong Malang 32545 867 554652 4062 592126 
Jl Kedungdoro 19370 10 545665 4062 569107 
Jl. Dupak 39737 723 474027 4062 518549 
Jl. Pemuda 31183 22 443991 2169 477365 
Jl. Panglima 
Sudirman 
37121 123 395216 2022 434482 
Jl. Basuki Rahmat 36382 127 351722 1847 390078 
Active Margin 356235 4758 6025133 37151 6423277 








Motorcycle Unmotorized Active 
Margin 
Jl. Gemblongan .042 .000 .952 .006 1.000 
Jl. Bubutan .024 .000 .969 .006 1.000 
Jl. Urip Sumoharjo .075 .001 .919 .005 1.000 
Jl. Diponegoro .045 .002 .947 .006 1.000 
Jl. Embong Malang .055 .001 .937 .007 1.000 
Jl Kedungdoro .034 .000 .959 .007 1.000 
Jl. Dupak .077 .001 .914 .008 1.000 
Jl. Pemuda .065 .000 .930 .005 1.000 
Jl. Panglima 
Sudirman 
.085 .000 .910 .005 1.000 
Jl. Basuki Rahmat .093 .000 .902 .005 1.000 
Mass .055 .001 .938 .006  
 
 










Motorcycle Unmotorized Mass 
98 
 
Jl. Gemblongan .116 .083 .157 .150 .155 
Jl. Bubutan .061 .084 .143 .137 .138 
Jl. Urip 
Sumoharjo 
.183 .184 .132 .111 .135 
Jl. Diponegoro .088 .256 .109 .111 .108 
Jl. Embong 
Malang 
.091 .182 .092 .109 .092 
Jl Kedungdoro .054 .002 .091 .109 .089 
Jl. Dupak .112 .152 .079 .109 .081 
Jl. Pemuda .088 .005 .074 .058 .074 
Jl. Panglima 
Sudirman 
.104 .026 .066 .054 .068 
Jl. Basuki 
Rahmat 
.102 .027 .058 .050 .061 
Active Margin 1.000 1.000 1.000 1.000  
D. Reduksi Dimensi Antara Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan 
























1 .094 .009   .935 .935 .000 .001 
2 .022 .000   .053 .987 .000  




.000a 1.000 1.000   




E.  Gambaran Titik Baris Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Pusat 
Overview Row Pointsa 
Pus_Nama_J
alan 









1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 
Jl. 
Gemblongan 
.155 -.197 -.079 .001 .064 .043 .963 .037 1.000 
Jl. Bubutan .138 -.444 -.056 .003 .291 .019 .995 .004 .999 
Jl. Urip 
Sumoharjo 
.135 .284 .024 .001 .117 .003 .982 .002 .983 
Jl. 
Diponegoro 
.108 -.139 .246 .000 .022 .295 .547 .407 .953 
Jl. Embong 
Malang 
.092 -.005 .200 .000 .000 .167 .003 .974 .977 
Jl 
Kedungdoro 
.089 -.311 -.120 .001 .091 .057 .925 .033 .957 
Jl. Dupak .081 .303 .203 .001 .079 .150 .857 .092 .948 
Jl. Pemuda .074 .139 -.202 .000 .015 .137 .660 .332 .992 
Jl. Panglima 
Sudirman 
.068 .427 -.153 .001 .132 .071 .970 .029 1.000 
Jl. Basuki 
Rahmat 
.061 .539 -.144 .002 .189 .057 .983 .017 1.000 
Active Total 1.000   .009 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 
F.  Gambaran Titik Kolom Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Pusat 
Overview Column Pointsa 
Pus_Jenis_K
endaraan 





1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 
Light Vehicle .055 1.261 -.017 .008 .942 .001 1.000 .000 1.000 
Heavy 
Vehicle 
.001 .359 5.163 .000 .001 .890 .019 .952 .972 
Motorcycle .938 -.074 -.007 .000 .054 .002 .996 .002 .999 
Unmotorized .006 -.188 .641 .000 .002 .107 .108 .297 .405 
Active Total 1.000   .009 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 




            4588.1079.0017.0197.0261.1 2221212
2
111111  GFGFd
            7046.1056.0017.0444.0261.1 2222212
2
211112  GFGFd
         9774.0024.0017.0284.0261.1 2223212
2
311113  GFGFd
          4242.1246.0017.0139.0261.1 2224212
2
411114  GFGFd
          2841.1200.0017.0005.0261.1 2225212
2
511115  GFGFd
            5746.1120.0017.0311.0261.1 2226212
2
611116  GFGFd
         9829.0203.0017.0303.0261.1 2227212
2
711117  GFGFd
           1368.1202.0017.0139.0261.1 2228212
2
811118  GFGFd
           8446.0153.0017.0427.0261.1 2229212
2
911119  GFGFd
           7329.0144.0017.0539.0261.1 22210212
2
10111110  GFGFd
          2709.5079.0163.5197.0359.0 2221222
2
112121  GFGFd
          2796.5056.0163.5444.0359.0 2222222
2
212122  GFGFd
        1394.5024.0163.5284.0359.0 2223222
2
312123  GFGFd
         9413.4246.0163.5139.0359.0 2224222
2
412124  GFGFd
         9756.4200.0163.5005.0359.0 2225222
2
512125  GFGFd
          3246.5120.0163.5311.0359.0 2226222
2
612126  GFGFd
        9598.4203.0163.5303.0359.0 2227222
2
712127  GFGFd
         3695.5202.0163.5139.0359.0 2228222
2
812128  GFGFd
         3156.5153.0163.5427.0359.0 2229222
2
912129  GFGFd
         3093.5144.0163.5539.0359.0 22210222
2
10121210  GFGFd
              1427.0079.0007.0197.0074.0 2221232
2
113131  GFGFd
              3731.0056.0007.0444.0074.0 2222232
2
213132  GFGFd
          3589.0024.0007.0284.0074.0 2223232
2
313133  GFGFd
            2618.0246.0007.0139.0074.0 2224232
2
413134  GFGFd
            2184.0200.0007.0005.0074.0 2225232
2
513135  GFGFd







          4309.0203.0007.0303.0074.0 2227232
2
713137  GFGFd
            2888.0202.0007.0139.0074.0 2228232
2
813138  GFGFd
            5213.0153.0007.0427.0074.0 2229232
2
913139  GFGFd
            6275.0144.0007.0539.0074.0 22210232
2
10131310  GFGFd
            7202.0079.0641.0197.0188.0 2221242
2
114141  GFGFd
            7422.0056.0641.0444.0188.0 2222242
2
214142  GFGFd
         7774.0024.0641.0284.0188.0 2223242
2
314143  GFGFd
           3978.0246.0641.0139.0188.0 2224242
2
414144  GFGFd
           4775.0200.0641.0005.0188.0 2225242
2
514145  GFGFd
            7707.0120.0641.0311.0188.0 2226242
2
614146  GFGFd
         6580.0203.0641.0303.0188.0 2227242
2
714147  GFGFd
          9049.0202.0641.0139.0188.0 2228242
2
814148  GFGFd
          0044.1153.0641.0427.0188.0 2229242
2
914149  GFGFd




Lampiran 12.Output Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas 
Jalan di Wilayah Surabaya Utara 
A. Tabel Korespondensi Jenis Kendaraan dan Ruas Jalan di 
















Light vehicle 31853 46159 31019 22692 131723 
Heavy vehicle 2469 2061 235 606 5371 
Motorcycle 63680 68418 80854 85567 298519 
Unmotorized 975 2734 729 0 4438 
Active Margin 98977 119372 112837 108865 440051 




















Light vehicle .242 .350 .235 .172 1.000 
Heavy vehicle .460 .384 .044 .113 1.000 
Motorcycle .213 .229 .271 .287 1.000 
Unmotorized .220 .616 .164 .000 1.000 
Mass .225 .271 .256 .247  

















Light vehicle .322 .387 .275 .208 .299 
Heavy vehicle .025 .017 .002 .006 .012 
Motorcycle .643 .573 .717 .786 .678 
Unmotorized .010 .023 .006 .000 .010 
Active Margin 1.000 1.000 1.000 1.000  
D. Reduksi Dimensi Antara Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan 




























1 .185 .034   .903 .903 .001 -.030 
2 .059 .004   .093 .996 .002  






1.000 1.000   
a. 9 degrees of freedom 
 
E.  Gambaran Titik Baris Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Utara 













1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 
Light 
vehicle 





2.034 .007 .105 .849 .545 .454 .999 
Motorcycl
e 





-.810 .007 .196 .111 .931 .054 .985 
Active 
Total 
1.000   .038 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
F.  Gambaran Titik Kolom Jenis Kendaraan dengan Ruas Jalan di 
Wilayah Surabaya Utara 
Overview Column Pointsa 
Uta_Nam
a_Jalan 





1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 
Jl. Perak 
Barat 
.225 -.198 .398 .004 .048 .600 .434 .561 .995 
Jl. Perak 
Timur 
.271 -.563 -.153 .016 .463 .107 .975 .023 .998 
Jl. 
Indrapura 




.247 .559 .067 .014 .416 .019 .992 .005 .997 
Active 
Total 
1.000   .038 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 




            5765.0398.0087.0198.0510.0 2221212
2
111111  GFGFd
              0844.0153.0087.0563.0510.0 2222212
2
211112  GFGFd
            7587.0252.0087.0230.0510.0 2223212
2
311113  GFGFd
          0801.1067.0087.0559.0510.0 2224212
2
411114  GFGFd
           9504.1398.0034.2198.0261.1 2221222
2
112121  GFGFd
            2952.2152.0034.2563.0261.1 2222222
2
212122  GFGFd
          7293.2252.0034.2230.0261.1 2223222
2
312123  GFGFd
         6790.2067.0034.2559.0261.1 2224222
2
412124  GFGFd
         6106.0398.0014.0198.0276.0 2221232
2
113131  GFGFd
          8551.0153.0014.0563.0276.0 2222232
2
213132  GFGFd
         2701.0252.0014.0230.0276.0 2223232
2
313133  GFGFd
        2939.0067.0014.0559.0276.0 2224232
2
413134  GFGFd
            0868.2398.0810.0198.0900.1 2221242
2
114141  GFGFd
            4898.1153.0810.0563.0900.1 2222242
2
214142  GFGFd
            2014.2252.0810.0230.0900.1 2223242
2
314143  GFGFd




Lampiran 13. Output Korespondensi Jenis Kendaraan dan 
Wilayah di Kota Surabaya 






Timur Timur Barat Pusat Utara Active 
Margin 
Light vehicle 273727 169201 32478 356235 130254 961895 
Heavy 
vehicle 
6699 4604 6681 4758 5371 28113 
Motorcycle 744561 324552 193380 6025133 298519 7586145 
Unmotorized 2503 2956 315 37151 5907 48832 





B. Profil Baris Jenis Kendaraan dan Wilayah di Kota Surabaya 
Row Profiles 
All_Jenis_kendaraan All_Wilayah 
Timur Timur Barat Pusat Utara Active 
Margin 
Light vehicle .285 .176 .034 .370 .135 1.000 
Heavy vehicle .238 .164 .238 .169 .191 1.000 
Motorcycle .098 .043 .025 .794 .039 1.000 
Unmotorized .051 .061 .006 .761 .121 1.000 
Mass .119 .058 .027 .745 .051  
C. Profil Kolom Jenis Kendaraan dan Wilayah di Kota Surabaya 
Column Profiles 
All_Jenis_kendaraan All_Wilayah 
Timur Timur Barat Pusat Utara Mass 
Light vehicle .266 .338 .139 .055 .296 .112 
Heavy vehicle .007 .009 .029 .001 .012 .003 
Motorcycle .725 .647 .830 .938 .678 .880 
Unmotorized .002 .006 .001 .006 .013 .006 
Active Margin 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000  



























1 .324 .105   .946 .946 .000 -.016 
2 .072 .005   .046 .992 .001  






1.000 1.000   
a. 12 degrees of freedom 
 
 
E.  Gambaran Titik Baris Jenis Kendaraan dengan Wilayah di 
Kota Surabaya 
Overview Row Pointsa 
All_Jenis
_kendara







an 1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 






















.006 -.024 .212 .001 .000 .004 .001 .021 .023 
Active 
Total 
1.000   .111 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
F.  Gambaran Titik Kolom Jenis Kendaraan dengan Wilayah di 
Kota Surabaya 
Overview Column Pointsa 
All_Wilay
ah 





1 2 Of Point to 
Inertia of 
Dimension 
Of Dimension to 
Inertia of Point 
1 2 1 2 Total 








.006 .009 .927 .159 .836 .995 




-.112 .020 .182 .009 .970 .002 .972 
Active 
Total 
1.000   .111 1.000 1.000    
a. Symmetrical normalization 
 
G. Perhitungan Manual Jarak Euclidean pada Wilayah di 
Kota Surabaya 
           7002.0147.0164.0867.0567.1 2221212
2
111111  GFGFd







            1346.2570.1164.0322.0567.1 2223212
2
311113  GFGFd
         8956.1029.0164.0324.0567.1 2224212
2
411114  GFGFd
            5642.0112.0164.0075.1567.1 2225212
2
511115  GFGFd
            8613.4147.0584.4867.0983.1 2221222
2
112121  GFGFd
            7920.4156.0584.4277.1983.1 2222222
2
212122  GFGFd
              4421.3570.1584.4322.0983.1 2223222
2
312123  GFGFd
          1577.5029.0584.4324.0983.1 2224222
2
412124  GFGFd
              5630.4112.0584.4075.1983.1 2225222
2
512125  GFGFd
          0841.1147.0005.0867.0206.0 2221232
2
113131  GFGFd
          4915.1156.0005.0277.1206.0 2222232
2
213132  GFGFd
            6511.1570.1005.0322.0206.0 2223232
2
313133  GFGFd
         1198.0029.0005.0324.0206.0 2224232
2
413134  GFGFd
            2859.1112.0005.0075.1206.0 2225232
2
513135  GFGFd
           8461.0147.0212.0105.0867.0 2221242
2
114141  GFGFd
           2544.1156.0212.0277.1024.0 2222242
2
214142  GFGFd
            8067.1570.1212.0322.0024.0 2223242
2
314143  GFGFd
         3926.0029.0212.0324.0024.0 2224232
2
413144  GFGFd
            1007.1112.0212.0075.1024.0 2225232
2
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